REUTEMANN 
Y LOS AÑOS 70 



Una colección de entrevistas 
publicadas en los años 70 y 
de comentarios en internet. 



1 - Los años 70 y la llegada 
de nuevas figuras de la 
fórmula uno. 



Llegan nuevas figuras : 



A s í son los primeros años 7° • E n la fórmula uno, los equipos cada vez 
dependen más de patrocinadores puesto que los presupuestos de cada equipo 
suben y suben cada temporada porque los autos cada vez son más " modernos" 
y caros , los diseños de los carenados son "chulos" con tomas de aire y 
alerones , los neumáticos son cada vez más gruesos ? los pitotos llevan N omex 

y nuevos cascos como los de los astronautas, los autos son más inestables 



y peligrosos pero muy espectaculares s es la época de Ronnie 

^eterson que es el más hábil manejando este tipo de auto y que 

debió ser campeón en el 73 si no hubiera perdido puntos en su t 
disputa interna en Lotus contra Fittipaldi f q Ue e i a fí 0 anterior 

había sido campeón gracias al diseño en forma de cuña del Lotus 
que iba a dar el modelo de auto de fórmula uno de los años 

El accidente de Revson y la primera 
victoria de Reutemann :Sudáfrica 



Marjorie Wallace, elegida Miss Mundo en 1973, en Lon- 
dres, anunció de pronto que iba a casarse con su novio. Su 
novio era Peter Revson, corredor automovilístico y herede- 
ro del imperio cosmético Revlon. 




Él, el corredor, Peter, era ese muchacho que, 
como tiene tanto dinero y es tan rico por su casa, sale co- 
rriendo en un bólido y llega campeón, hasta que un día se 
estrella. La conjunción de la belleza y el dinero es mortal 
de necesidad. La vida nos lo dice todos los días. 



¿Y qué decir de las carreras de coches? El 
hombre persigue la belleza mortal de la velocidad y la mu- 
jer persigue el vértigo — también mortal, a veces — de la 
belleza. Ellas y ellos quieren llegar demasiado pronto, de- 
masiado rápidos. Ellas se desnudan de ropa y ellos se des- 
nudan de alma en la ráfaga de los grandes circuitos-r Son 
dos locuras de nuestro tiempo, dos maneras de pasar y de 
matar el tiempo. Pero el tiempo, que no pasa, mata. 




Y a los 

catorce días, su novio, ei corredor, se mataba en el circuito 
de Johannesburgo. Son las historias de nuestro tiempo, el 
sexo y la velocidad, el récord y la violencia, el culto a la 
belleza y el culto al vértigo. El mal del siglo. 



Debió ser campeón el 74 : 



Reutemann debió ganar 



el campeonato ese año 74 pero la falta de fiabilidad de su B ra bham , 
^que era el mejor coche de ese año| y su mala suerte con la gasolina 




en Argentina 74 y su parada en boxes en Italia 74 "porque oía ruidos 
raros en el auto" cuando iba primero le privan de dos victorias 

más a sumar a sus tres en ese año y que le habrían dado el título 

que ya le correspondía en el 74» 



Un piloto fino : 



fara mí, su auto más estético fue el Brabham del año 75, blanco, con una 
curiosa forma triangular o piramidal, 

el mismo fleuternann dice que el Brabham de Watkins 6lenn 1974 fue su mejor 
sensación manejando un fórmula uno, que cuando estaba bien reglado 
respondía perfectamente a las órdenes del piloto 5 

y es que ffeutemann necesitaba tener un auto que respondiera perfectamente a 
su manejo, si no disponía del auto de esta manera, decía qu e perdía la forma al 
manejar y se convertía en un piloto más, del montón^ 

pero cuando lograba el auto adaptado al día y a la pista, í?eutemann se volvía 
imbatible. 



Los franceses no lo entendieron 
nunca 



la prensa francesa le acusó durante años de pilotar según su estado anímico o 
su moral, que si tenía un mal día hacía una carrera que pasaba desapercibida 
pata todos y que esto molestaba mucho a los patronos(un piloto que un día 
conduce bien y al otro día no hace nada) . 

fisutemann se defendía diciendo que él siempre pilotaba al máximo de sus_ 
posibilidades^ < 

algún mecánico de Ferrarifen el 73 cuando conducía para ellos 
sport-prototipos) dijo que si feutemann tenía problemas psicológicos como 
ventilaba la prensa, en cuanto subía al auto no se le notaban porgue corría y 
I cómo corría/ 



CARLOS REUTEMANN 

(Argentina) 

Nacido el 12 de abril de 1.942 en Sant¡ 
(Argentina) 

¡Signo del Zodíaco: Aries 

I Estado: Casado con dos hijos 
Domicilio: Santa Fé y Módena (Italia) 
Debut en Campeonato: Argentina, i. 
(Brabham) 

Primeros puntos en Campeonato: 4 

Canadá, 1.972 (Brabham) 

Primera victoria: Africa del Sur, 1.Í 

(Brabham) 

Número de victorias: 5 

Mejor resultado en el Campeonato: 3 

1.975 (Brabham) 

Participaciones: 71. "Pole positions" 2 
Equipos: Brabham y Ferrari 
Soltura en los circuitos rápidos y excele 
moral después de una temporada llena 
frustaciones en Brabham. No le gusta 
■ lluvia. 

Observaciones: Posee ya la mentalidad de 
campeón mundial. 




Con Pace : 



Carlos ftace llega a Brabham a mediados del 74 íespúes que varios otros 
pilotos 1 

se sentaran en el segundo Brabham con poco éxito) 
Face ya se había mostrado como una promesa el año 73 manejando un 
burtees, Ferrari le propuso ser segundo piloto de Regazzoni para el 74 pero no 
pudo por tener contrato firmado, 

hacia el final del 74 consigue ser segundo en Vlatkins&enn detrás del tole 

mostrando su adaptación ai auto<¡ 

en el 75 se confirma al ganar en su Brasil.' 

en una entrevista declara- creo que puedo ser campeón este año y estoy muy 
contento de tener en el equipo afeutemann, creo que su clase es innegable- 
ti tole, por su parte, solo lo ve como rival y no le hace ninguna gracia que 
tenga que subordinarse a Face si el brasileño consigue mejores resultados en el 



la prensa española habla a principios del 75 que Brabham es el equipo favorito 
que sus dos pilotos son formidables y, aunque tienen estilos distintos, son ' 
ambos igual de efectivos/ 

líTf°t e /f e se L f lstin ^ Porque le gustaba atacar desde el principio, lo 
h ^°J o n ^ udafrica '^rnan^ elnglaterra ese año 75-, en varias carreras salía 

7 S ñ. P S' mera > tamb ' en Gra conocid ° manejar muy cerca del volante, 
cas/ pegado a su cuerpo. 



Reutemann, en cambio, prefería esperar los acontecimientos, le gustaba tener 
los pedales con poco recorrido y en e! reglaje del auto también seguía otros 
conceptos distintos a los de fiace^ 

a lo largo del 75 pareció en varias ocasiones que pace haría mejores resultados 
que Reutemann pero al final el santafecino acabó el campeonato en mejor 
situación^ 

la prensa francesa elogió el tercer puesto de fiace en Monaco ese año¿ 
luego el año siguiente los dos pilotos acumularon frustaciones porque el 
Brabham-$lfa Borneo no andaba, pace lanzó en alguna ocasión los guantes y el 
casco al suelo del box, enfadado^ 

se dice que por entonces ya n¡ ge hablaban fQS dQs€tirlQS, 



En el 77 fiace parecía destinado a ganar el título, según sus primeras carreras 
en puestos de cabeza otra vez , pero un accidente de avioneta acabó con su 
vida^ 

Bcclestone cree que pace habría ganado el título en el 77 y todavía hoy en día 
recuerda su afecto personal por los pilotos brasileños, pace fue su primero. 



6e paso, digamos que a veces se olvida en el palmarás de Hhutemann que fue 
tres veces tercero en el campeonato , en el 75, el 78 y el 80 , y eso no es fácil . 



¿Serán Reutteman y Hunt los hambres de la temporada 76? . De momento este año se han clasificado 3° y 4° respectivamente. 



Un piloto académico 



Soy seguidor del tole desde tVbntiuich 1975, vi 
esos coches blancos de Brabham en ese circuito muy peligroso pero muy bonito, las 
primeras vueltas fueron una locura, veinte coches pegados unos a otros en unas calles 
llenas de guardarailes, árboles y farolas, sin escapatorias,creo<pe los Brabham de ese 
año son los autos más bellos y estéticos de la historia de la fórmula uno. 



luego fui siguiendo la carrera en formula uno del ble, me enteré que tenía una 
personalidad especial, un físico que enltalia le llamaban el bello, también en Francia^ 
b eau tenebreaux," según Sport-auto), 

"atormentado y atormentador según Ferrari; nadie sabe lo que tuve> que pasar dentro de 
Ferrari , H según el mismo lolej" 

para los periodistas de esos años la personalidad del ble era igual o mas interesante^ 
sus carreras* 



como piloto, creo que ¿ordon Murray lo dijo bien, era el único piloto de su época que no 
derrapaba y sin embargo hacía y 
los mismos tiempos que los otro^buscaba poner a punto el auto para ese circuito y día 
y cuando lo conseguía, salía primero y nadie lo podía vencer, 

daba vueltas y más vueltas siempre pasando por el mismo sitio, mimando la mecánica, 
frank Williams decía que tenía un talento casi genial en sentir todos l os resortes del auto 
para ponerlo a punto. 

Reutemann representó el estilo académi co en su época , no espectacular, no de jugarse 
la vida en cada curva sino de pilotar bien y hacer una buena carrera y ganar si el auto 
es el mejor. 



^ordon hlurray, el ingeniero de Brabham, decía en el 75 que Reutemann era el 
único piloto de esa época que no derrapaba y a pesar de ello hacía los mismos 
tiempos que los otros pilotos^ 

hlurray decía que jReutemann siempre pasaba por los mismos sitios de cada 
curva, siempre marcaba los mismos tiempos y podía hacer esto durante vueltas 
y más vueltas. 



Un piloto minucioso : 



Nigel ^lansell dijo en el 81 que había aprendido mucho siguiendo a Reutemann y 
viendo cómo en éntrenos daba una vuelta al límite y luego daba otra vuelta 
relajado y luego volvía a empezar con otra vuelta al límite, 
luego en ese año 81 en que bordón Wlurray competía conpiquet contra 
ifeutemann, dijo de él que no se merecía ser campeón del mundo porque en 
éntrenos siempre estaba pendiente de los tiempos que hacían los otros y si 
eran más rápido que él, decía que no tenía posibilidades y salía a hacer una 
carrera conservadora. 

Jupongo quePiquet daba más espectáculo, pero se rompió las piernas en 
Jndianápolis hace unos años cuando intentó repetir los éxitos de Rttípaldi en 
Estados Unidos. 



Schecter ganó el 79 repitiendo lo que hizo lauda en el 77, ganado tres carreras 
y siendo regular, a pesar de que los Ranault eran coches superiores y quejones 
dominó la segunda parte del 79^ 

luego se sintió un poco culpable de ganar un campeonato que le habría 
correspondido a feutemann si hubiera seguido en Ferrari y empezó a hablar ; 
bien de éU 

decía Schekter en el 81 que Beutemann debía ganar ese año, que en el pasado 
había cometido errores pero que ahora había alcanzado un nivel de pilotaje 
muy alto^ 

también reveló que en el 78 se reunió en secreto con él en un parking de 
Monaco y que fteutemann estaba muy nervioso por si algún periodista italiano 
lo había seguido, 



y que en áudáfrica 75Í?eutemann podría haberlo pasado si lo hubiera intentado 
más veces, lo más probable es que Reutemann empezara el año 75 con 
mentalidad de acabar todas las carreras, porque había visto que la regularidad 
había dado a Fittipaldi el campeonato en el año 74 y él lo había perdido por sus 
muchos abandonos ese año, 

con Schekter, que todavía tenía fama de peligroso en el 75, feutemann quizá no 
quiso perder una segunda posición por jugarse con Schekter un accidente, 



en ese año 75 los periodistas españoles decían de Reutemann que tenía soltura 
en los circuitos rápidos, quizá porque había ganado en el 74 en tres circuitos 
rápidos, que no le gustaba la lluvia, que no le gustaba Mónacoy 
los periodistas ingleses, todavía hoy sin entender a Reutemann, hablaban en el 
75 de que el circuito de^nderstop era el más adecuado para su pilotaje 
minucioso y analítico. 



4nderstop, enSuecia, era un circuito de curvas regulares con radio constante, 
feutemann perdió esa carrera cuando estaba conduciendo maravillosamente, 
como decían los periodistas ingleses, como si esas curvas regulares encajaran 
perfectamente con sus movimientos de volante y su minuciosidad al manejar, 
pero una goma empezó a perder aire y lauda aprovechó para pasarlo y ganar/ 
los periodistas franceses decían que Reutemann pensaba y repensaba luego sus 
carreras una y otra vez en su casa y, sin duda, ese Suecia 75 lo debió maldecir 
muchas veces en los días siguientes. 



un autógrafo, por favor. 




Bromeando con Ecclestone acerca de su nuevo equipo Williams 
patrocinado por los árabes, 1981. 




Ninguna broma con Lauda, 1977 con una sorda pugna por ser 
piloto de Ferrari. 



el primer 




Concentración antes de la largada. 

Según Mimicha Bobbio, Reutemann tenía en esos instantes 
los nervios a flor de piel. 





Con Ickx, Villeneuve, Piqueta Scheckter 



Así se veía el oficio de piloto de carreras hacia 1974 




ios que 

cada din fichan en una oficina ante 

ii/i.i /.uñada cíe íabor sin riesgos 
previsibles quizá sueñan, aJ volante 
de su Seal nacional, en convertirse 

pof Unas iioras en i.impeones cíe/ 
mundo, en corredores Je- bólidos. 
deseosos de una heroica profesión 
diaria^ una profesión de privilegia- 
dos, lis ]■, envidia cíe /o impre visto, 
de /o aventurero, de /o romántico. 
Antes los héroes iban a caballo de 
puras-sangres; ahora lo hacen sobre 
hierros matemáticamente retorcidos 
por la marca Ferrari o Masseratti. 
Son unos he'roes que no «desfacen 
entuertos» ni salvan doncellas: se 
limitan a correr... ¡y cómo.' 

t ~~-El correr es una pasión para 
mi. Al pilotar un «Fórmuía 1» ten- 
go una sensación muy difícil de defi- 
nir una sensación... No sé, algo in- 
creíble; es como estar desligado de 
este mundo, es como si por unas 1 
horas el mundo se convirtiera tan 
solo en la pista, en el volante y los 
demás competidores de la carrera, 
■es maravilloso. 
Esto lo dice Emerson Fittipaldi. 




Montjuich 1975 



jean Fierre Beltoise fue el responsable último de lo que aconteció en ftffontjuic 
' en 1975, debería haber obligado a los organizadores a poner dos chicanes y 
mejores guardaraíles ,.los organizadores no querían aceptarf como todos los 
pilotos españoles y el público español de entonces) lo peligroso que era 
Montjuic 3 

y es que este tipo de circuitos urbanos son tan bonitos y además con curvas 
interesantes que no encuentras en los circuitos artificiales actualesf diseñados 
por un alemán del que no recuerdo el nombre pero que 

construye circuitos estúpidos y aburridos y encima en Malaisia, Bahrein, China o 
Turquía le siguen encargando los nuevos circuitos^ 
bueno pues Mon quic creaba adicción y no podías dejar de dar vueltas y más 
vueltas a él, 

yo mismo lo he hecho muchas veces con mi turismo, a velocidad baja porque 
la policía siempre está vigilando esas calles para que la gente no haga carreras 
ilegales, 



los españoles no veían lo peligroso que era Jftontjuic, 
adictos a él.* 

luego construyeron el nuevo circuito catalán de (Vfontrneló pero es aburrido, 
lleno de curvas irregulares y pensado más para las motos que para los autos^ 
las carreras en Montmeló se convierten en desfiles, como en tantas carreras 
aburridas de la fórmula uno actual, y yo creo que es culpa de los circuitos, 
llenos de curvas tontas que cansan al público y a los mismos pilotos: 



Entre 75 y 76 feutemann vive en ispaña, cerca de Barcelona, en la costa, 
los periodistas españoles lo entrevistan, Javier del ^rcofautor de un 

reciente gran libro sobre Montjuic) o Francesc fcsésf el actual periodista de la 
televisión catalana para la fórmula uno) » _ 
Montjuic es un circuito muv bonito pero muy peligroso,, se puede visitar 
actualmente porque está en un pequeña montaña en Barcelona y forma parte 
de las calles con tráfico diario, 

en el 69 graham Hill ya tuvo un accidente malo en el cambio de rasante, se 
fracturó las piernas, . 
en la carrera del 71 y del 73 no hubo incidentes pero el circuito era muy 
peligroso, más rápido que Monaco, con una parte en bajada muy escalofriante, 
sin escapatorias y rodeado de guardarailes, 

(en palabras de ffeutemann,parecía que corrieras entre rieles) ademas de 



farolas y árboles, , , . . 

pero como decíajohn Watson, era un circuito donde se tenia placer realmente 

de maneja 
además es 
olímpicos. 



de manejar, cada curva era interesante, 
además estaba rodeado de palacios, museos, jardines botánicos y estadios 



en el 73 ni Fktipaldi ni teutemann, protagonistas de la carrera , se quejaron, 
nulzá porque todavía no se atrevían a enfrentarse a los patronos 
pe o en ? 75 sí lo hicieron, los guardarailes estaban ma pues os, 

ESSSes eran típicamente franquistas y lo hicieron todo mal, 
^^^m^s de los pilotos pero fueron 



obligados a correr, 
Fittipaldi se negó y se fue a su casa, 



feutemann declaraba mien tras_gue: p úblico¿' 
'S^^^Ce=^r d rl,a 0 L en posones 

tuvieron que abandonar, luego^ndrett. y Hunt se tocaron, 



de líder, 



yo estaba en la curva Font del§at y daba miedo, con ese ruido atronador 
bajaban 20 autos uno detrás de otro, sin escapatoria 

en caso de que alguno de ellos se equivocara ,todos los autos detras suyo iban 
a chocarle. 

parecía cosa de locos o de supe rhombres, 

luego la carrera se estabilizó, rániHa 
hacia la vuelta 22Stommelen perdió su alerón trasero en la parte mas rap.da 
de Montjuic, saltó en el cambio de rasante y volando choco contra los 
guardarles cayendo sobre el público, matando a cuatro personas e h.nendo a 
varias más, 



la gasolina se vertía sóbre la pista mientras ítommelen gritaba de dolor 

atrapado en su coche: m r rtrnan i-7*rinrp«? 

parece que fue lauda, que vio el accidente, quien aviso a los organizadores 

para que detuvieran la carrera. 



de pronto se hizo un silencio terrible, parecido a ese silencio que hay antes de 
un terremoto cuando los pájaros dejan de cantar, 
luego empezaron a aullar las ambulancias. 

el público español , cientos de ellos, empezaron a correr hacia el lugar donde se 
oían las ambulancias. 



pace, involucrado en el accidente, estaba sentado con la cabeza baja sobre una 
de las ruedas de su Brabham, 

el público pasaba a su lado sin atreverse a decirle nada; 



G> P. DE ESPAÑA DE F 





Stommelen pierde el alerón en el 
cambio de rasante del Estadio que 
es también la parte más rápida. 






GRAN PREMIO DE ESPAÑA 





Stommelen, con un coche sin estabilidad, provocó ur 

CUATRO MUERTOS Y DOCE HERIDOS, TRISTE BAL 



La fatalidad ha sentenciado a= Montjuich. La jugada del 
taasüeño Fittipaldi, cuyo McLaren, tenia pocas posibilida- 
des en el sinuoso circuito barcelonés, le salió bien. Pero fue 
im fallo mecánico, ajeno por completo con los organizado- 
reo. Así lo han reconocido todos, y ha quedado bien claro, 
pese a las declaraciones fuera de lugar de Reuteman que 
no vio el accidente ni de la tan cacareada Lella Lombardi 
(fue al menos en sus manifestaciones a la Prensa di 1o que 
no lo había visto. 

Aceptamos que Montjuich hoy día ha quedado desfasado. 
Que ya necesita un urgente relevo, dado el avance técnico 
de los monoplazas actuales de la Fórmula 1. Pero que quede 
bien claro, y no lo digo tan solo yo. Incluso se ha difundido 
por radio Vaticano. El accidente se produjo por un fallo 
mecánico, imputable tan solo ai constructor de] vehículo 
No a la organización. 

Fittipaldi se fue. No quiso correr. Dio unas vueltas al 
circuito el sábado por la tarde, para que no le precintaran 
al coche, por incumplimiento de contrato. Y tras reírse del 
publico de Barcelona, se fue. 

Barcelona que le aplaudió a rabiar cuando ganó su pri- 
mer ticulo mundial sobre «Lotus» no merecía este trato. Los 
numerosos aficionados que acudieron el sábado a los en- 
trenamientos le obsequiaron con una gran pitada. Lo me- 
recía. Ya que tras el visto bueno por parte de la Comisión 
Deportiva Internacional de la FIA, en cuanto a medidas 
de seguridad se refiere. El «divo» Fittipaldi no tenía base 
para su postura. 

Ciertamente que el malogrado accidente provocado por 
un fallo técnico en el «Lola-Embassy» al desprendérsele un 
alerón y perder la estabilidad parece darle la razón, Pero 
NO 

Las medidas de seguridad no fallaron. Falló la técnica 



de los constructores. Y pagaron las consecuencias quienes 
hallaron la muerte. 

Toda Barcelona está apesumbrada porque nadie se espe- 
raba que este Gran Premio de España llegara a tener un 
final tan triste y doloroso, pero con lo que no se puede con- 
tar nunca es con la adversidad y en este caso se ha pre- 
sentado, inopinadamente. 

Los directivos del Real Automóvil Club de Cataluña es- 
taban consternados al conocer el alcance de la tragedia La 
carrera se paró, en señal de luto, por las víctimas. Cuatro 
muertos y doce heridos es el triste balance de la jornada. 
A consecuencia del terrible impacto del coche de Stommelen, 
que salió volando como un proyectil por encima del triple 
guara-rail, cayendo en un puesto de control. Un bombero 
muerto, un fotógrafo italiano y dos espectadores. 

Tragedia en Montjuich que ve finalizada su vida depor- 
tiva que se inició en 1933. Con un plante de pilotos, capi- 
taneados por el campeón del mundo Emersson Fittipaldi, 
en los primeros entrenamientos del viernes. Y un fatal acci- 
dente por fallo mecánico de un coche participante. 

La clasificación oficiosa cuando se paró la carrera en la 
vuelta 29 El accidente se produjo en la 25. Es la siguiente: 
l. Jochen Mass, «McLaren» 29 vueltas 42'53"70/100 
Jackye Ickx, «Lotus», 29 vueltas. 
Jean P. Jarier, «Shadow», 29 vueltas. 
Carlos Reuteman «Brabbham-Martine» 28 vueltas. 
Victorio Bambrüla, «March» 28 vueltas. 
Lella Lombardi, «March», 27 vueltas. 
Según nos informan del RACC, queda pendiente la cía- 
sificacion definitiva del Gran Premio de España, ya que los 
corredores no han cubierto el porcentaje establecido para 
dar la carrera válida en a su totalidad por lo que también 
según los reglamentos de la FIA, afecta al Campeonato Mun- 
dial de Conductores. 



2. 
3. 
4. 

5. 
6. 
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BRAM BILLA: 

"El accidente ha sido provocado por un fallo mecá- 
nico". 

PACE: 

"La verdad es que no fallaron las medidas de segu- 
ridad". 

" Zs\o g f^ ma 7 8W ^^ I ¡do". 

tortunada carrera. Recordemos que otra nnln wnnM* , 

os Pace neSdo a mi, rSedas tSSF e ? tr f. n J er a especializada, es de que. 

¡^^te^lSotScSfflo^S fl tlV f *r nte ' se debió 

emocionante lucha, df la que pocos a \M¿° TaS'S al^ 

momentos antes se había retirado Üf 5 j mdimMStetaSo ttSS?^ 

SS F * terson * fallarle su <<John «SIÍS ^St^ASSSí 

Ambos pilotos enfilaban por visé- £ eSe a la v ! olenc >a del impacto—, 
simo quinta vez la recta del estadio per ? 5 ue la desgracia de los heridos 
cuando ocurrió el incidente. Quien fJnr^' s ? h ™ toáo en , f» e9 P ec ~ 
mejor puede explicar lo sucedido es IfZtLo &T ¿Sfr eStm 

ol piloto que iba detrás del acciden- aema s . ia f ° ° eica £e la pista, 
tado, es decir, Pace, que en aquel No todas las opiniones fueron tan 
momento quizá se decidiera a ade- ?. b ¿!í v S a f l 0 1 °l 0 las £ asta al ? ora rela " 
lantar. Veamos sus opiniones: ftn^£ £S??rt h ? b0 rea0Clon f s 

-La verdad es que ¿o fallaron las ^ te m " " a í tad ri au "S? t ? Q ^Í z \ l0 ¡ 
medidas de seguridad., aunque, des- S^ff'í «S?*! °e excitación tras 
de luego, no volveremos a correr en í l tl f' slco accidente. Asi se expresa- 
este circuito. ba el argentino Reuteman: 



T.«a ru»rHtr»r*<« 



SERGIO GIL, O LOS RIESGO! 



PERIODISMO 



Entre la lista de heridos facilitada oficialmente, 
nuestro compañero en las tareas periodísticas, de «1 
portlvo», Sergio Gil. En esta ocasión, el querido co] 
por todos los que le conocemos por su gran humanli 
tareas de repórter televisivo, realizando un reportaje e 
programa «Polideportivo», de mañana martes. El accit 
misión» y una vez más se demostró el riesgo del periodis 
•^Ipio^es^ mA^ peligrosas del mundo, según todas la 
cuandrt ésta :WH^ L Unciones propias de su *ra»ií|67 afl 
la gravedad anuncian* ^n-^^pTnscTpm; "se diluyó postei 
vida parece no correr riesgo alguno, tras la intervenci 
practicada en el Centro Quirúrgico de Peracamps. Pero 
quierda parece seriamente dañada. Le deseamos desde 
restablecimiento. 




Grupo Inmobiliario 
CONSTRUYE CON BASE FIRME 
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Reutemann no quería salir. 
Pensaba en el peligro para el 
público . 

for cierto, la primera de sus fotos es del 75, en la parte donde habría luego el 
accidente de Stommelen y ya se ve el tema de los guardaraíles y lo cerca que 
estaba el público a la pista, una locura/ 

su segunda foto es del 73 y Beutemann habría ganado si no le falla el auto, iba 
segundo remontándole a Fittipaldi. 

Siguiendo con la milonga de Reutemann en España, los periodistas españoles 
tenían afición a entrevistarlo porque hablaba español y en el 79 Reutemann dijo 
basta /' -pero cúantas televisiones hay en España- y es que estaba harto de que 
siempre lo entrevistaran a él por hablar español y además con preguntitas 
sobre si se llevaba bien conj^ndretti, 

y entonces los periodistas españoles, acostumbrados desde el 72 a un 
Reutemann agradable y hablador, se le volvieron en contra, escribiendo que 
ahora a feutemann se le tenía que tratar de'señor Reutemann/ 
pero FrancescRosés lo entrevista en el 81 y dice que Reutemann, 
humanamente, es una buena persona. 



En el Jarama : 



En eí 77 tiene lugar ese episodio con lauda en jarama, lauda sufre dolores 
agudos en sus costillas por el accidente c on un tractor hace un año, está 
postrado en la enfermería del circuito, feutemann se acerca para interesarse 
por su estado pero se va porque la sala está llena de periodistas, 
lauda lo acusará luego de alegrarse de su desgracia, tfeuternann acabará 
segundo esa carrera sin lauda (que no toma la salida) - 
El parama fue inaugurado en el 67 porfiraham Mili, quien lo describió como 
"mickey mouse'/ expresión de los ingleses para referirse a un circuito que tiene 
demasiadas curvas lentas, 

Reutemann decía que la recta era corta y los boxes pequeños, 
pero con los años pilotos como Villeneuve y taffitte empezaron a hablar bien d 
Jarama, a pesar del calor aplastante que acostumbraba a hacer allí enjunio, 
decían que con tantas curvas lentas eljarama tenía algo especial, un circuito 
para pilotos. 




Jarama 



Arrancada a fondo en la safida. procurando 
ar ni ser rozado en el apretado pelotón. 



ra Curva coaapueila de doble radio que pide ceñirte al 
cetst™ en cJ primera. nun(ta<r míame» j . a fondo en 



icrcerm, tocar el arcén derecho. 



2 L Acelerando a ^ SOO r*p.m. para lomar el rápido 
decenio de iai - e*e»". Ku«atu delirando** hmcvm La 
izquierda... 



22, 
curva... 



aj«* 



*l >nt* rint da la fiHmmrm y 




26. «.y «rn nw Jpretadaaicnte al centro, en ve tunda > 
9or «cima de 60 kjn/V~ 



27, .,,para abrirte a derecha en La 1 
trompo u s-c ha entrado "pasado** 



evitando el 22. ...y acelerando en vefunda 4 fon* 

rampa inmediata al máximo rendimiento 



23. manteniendo Li Izquierda, colocar** bien para 
negociar la o I tima ~es*~ que comicn/a a derecha y 
cierra violentamente a i/quierda. 



24. EJ cambio de pera he derecha uqmcr da dificuJta la 
buena colocación del coche en la ic na de fre nada 



29 
tercera. 



la le\e cuni a r/quierda > coronando en 




30. Acelerando a tope, en tercera, a f .4000 r.p.a*_ se 
llcja ante lo* virajes de Moma, de doble radio. 




Jí. ^cn ta q« debe de eonicgnin* la ma? or íimp*txj 
de trabado, evitando perder velocidad. 



tHmtM P * ftle m nimoin 



37, 



b recta j 



too* ra* wyJ^ tt 



El Jarama en los años 70: un 
circuito demasiado corto, con 
demasiadas curvas lentas , una 
recta demasiado corta , boxes 
pequeños y un calor aplastante 
pero un circuito para pilotos de 
primera como Laffite o Villeneuve 
que lo adoraban. 




Detentor de la segunda posición del Campeonato del Mundo 
tras el Gran Premio de Suecia que estuvo a punto de ganar, 
Carlos Reutemann es de nuevo protagonista del mismo. Co- 
mo algunos de nuestros lectores recordarán, Reutemann apa- 
reció ya en nuestras páginas hace dos años tras aquel Gran 
Premio de España que tan cerca estuvo de convertirse en su 
primera victoria. Sin embargo, en aquella ocasión, al hablar 
con él en el paddock de Montluich, casi tuvimos que arran- 
carle las palabras de la boca. Las respuestas eran cortas y 
concisas, casi en exceso. 

Ahora en cambio, Carlos se extiende en sus contestaciones, 
matiza los hechos, comenta sin apenas preguntarle. Casi no es 
una entrevista, sino disertación en la que unas breves palabras 
del periodista de tarde en tarde sirven para orientar el rumbo 
del tema en la dirección más o menos prevista de antemano. 
¿A qué se debe este cambio de actitud? . Pues, posiblemente, 
a que existen dos Carlos Reutemann diferentes; el Reute- 
mann de los circuitos, paddocks y boxes, el de "Ciao Javier, 
luego charlamos" y, luego, de charlar nada; y el Reutemann 
de Lloret de Mar, confortablemente instalado en su casa de 
Cala Canyelles, tranquilo, reposado, preparando la siguiente 
carrera y dispuesto a comentar, charlar y discutir. Este últi- 
mo es el Reutemann de hoy. Comparen Uds. 



— ¿Cómo funciona el equipo Brabham? . ¿Existe algún orden de pilo- 
tos en cuanto a disponibilidades de material, etc.? 

- No f en principio no hay primer y segundo piloto. Disponemos de 
los mismos motores, cada cual usa el que le toca y tan solo existe 
entre uno y otro motor la diferencia lógica en estos casos. No es como 
en Ferrari, por ejemplo: ellos tienen sus propios motores, los prueban 
en el banco y pueden darle a cada piloto el que mejor les parezca, 
jugando con sus posibilidades. 

— Es decir que en el equipo Brabham los dos Carlos estáis a igualdad 
de posibilidades... 

- Sí, sin la menor diferencia. Y si en algún caso se decide otorgar una 
lógica preferencia es en carrera, a tenor de las circunstancias y de las 
posiciones respectivas. 



— ¿Cómo son las personas que forman el equipo? : Bernie, Gordon, 
etc. 

- Bueno, Brabham es ahora un equipo de primera línea. Como técni- 
co, Gordon Murray es un hombre muy inteligente y sumamente ca- 
paz pese a su juventud; como persona, es uno de los seres más encan- 
tadores que he llegado a conocer. El éxito, porque indudablemente ha 
triunfado, no se le subió todavía a la cabeza y sigue siendo el mismo 
sencillo y sincero estudiante que se sentaba en un aula allá en Sudáfri- 
ca hace unos años. Creo que es un'ente químicamente puro, como 
dijo no sé quien. Bernie Ecclestone es un patrón agradable aunque 
sumamente frío y desapasionado; es un gran hombre de negocios y 
tan solo acude allá donde cree que éstos pueden darse bien. En cuando 
a los mecánicos, nuestra posición de equipo competitivo ha forjado en 
ellos una nueva moral: saben que pueden ser responsables de una 
victoria o de un fracaso y ello les hace esforzarse más que antes sí 
cabe. En conjunto, puede decirse que se ha producido un cambio 
general de mentalidad; basta con ver corno se trabaja en los boxes, 
como se preparan los autos para la carrera, el tiempo que se tarda en 
cambiar un neumático, los motores de recambio de que disponemos, 
etc. 



- Bueno, el dueño del equipo es Ecclestone; él es quien hace y desba- 
ce. 

- Me decías que Carlos Pace y tu ocupabais niveles exactamente 
iguales en el equipo. La victoria de Carlos en Brasil ¿no influyó en su 
momento para que el tuviese una cierta prioridad? ¿O tal vez era 
demasiado pronto? 

- No. No la tuvo. Y en el caso de haberla tenido, ahora se vería que 
era ilógico, puesto que Lauda ganó tres carreras y está puntero en el 
campeonato, en tanto que Pace pese a su victoria brasileña solo posee 
16 puntos. Es decir, en el caso de haber existido una subordinación 
mía a Pace, no hubiese servido absolutamente para nada. 



— Y todo el ío~con~eÍ mismo motor, la misma transmisión... 

- Con el mismo motor y ia misma caja, solo que el sábado, cuando se 
hace la revisión de la caja para la carrera, se desmonta todo, se revisa 
cada pieza, se pasa por el Magnaflux... Los discos de embrague y 
algunos cojinetes se sustituyen de sábado para domingo; se cambian 
algunos engranajes del cambio, se revisa bien y eso es todo. En nuestro 
equipo y en todos los ingleses. 

- Y entonces, todo eso lo comprobáis el domingo por ía mañana 
durante los entrenamientos libres... 

— Exacto; el domingo por la mañana, cuando ya están decididas las 
relaciones de cambio y todo a punto, damos unas cuantas vueltas para 
llevar a cabo ia última "revisada": ver que el cambio va bien, que los 
frenos tienen las pastillas asentadas, que no hay ninguna pérdida. Ya 
después entre el domingo a la mañana y el domingo al mediodía, se 
hace la revisión exhaustiva a fin de que todo quede perfecto. 



— De todas maneras, centrándonos en Suecía, quizá hubo un desliz, 
porque se cometió un error a la hora de elegir neumáticos. Al fin y al 
cabo fue un neumático lo que te privó de la victoria. ¿Qué pasó 
exactamente con los neumáticos en Anderstorp? 

— No, no creo que fuese un error de parte nuestra. Nosotros actuamos 
de acuerdo con ia lógica. El resultado que los entrenamientos nos 
dieron para obtener un buen comportamiento del auto fue que usára- 
mos ese tipo de neumáticos. Y lo mismo pasó en los demás equipos, 
con exepción de Ferrari que usó unas gomas distintas, más duras. Y 
no lo hizo con la intención de ganar, sino para tratar de acabar la 
carrera en una buena situación y porque su coche no andaba muy bien 
de chasis y los neumáticos traseros blandos —como los nuestros— les 
balanceaban mucho la parte trasera. De todos modos, por lo que yo 
hablé con ellos, nadie en Ferrari estaba convencido de que se iba a 
ganar la carrera; aunque el resultado le diera la razón a Lauda en ia 
vuelta ochenta. Pero en la 72, todavía no la tenía. 

— Bueno pero en la vuelta 72 tu ya tenías problemas desde hacía rato 
y él estaba a punto de adelantarte... 

— Es lógico. La razón, indudablemente, la tienen ellos puesto que 
ganaron la carrera. Y no hay argumento posible en contra. 




"No hay primer v segundo piloto en Brabham, Y si ¿n algiin caso se decide otorgar una lógica preferencia <>k en carrera a tenor de \as cim untan 



- ¿Qué equipo crees tu que es el que lleva a cabo mayor esfuerzo por 
ganar no solo el título sino incluso cada carrera? 

- Yo creo que el esfuerzo en sí se lleva a cabo a partes iguales por 
todos los equipos, del primero al último: todos desean ganar carreras, 
todos trabajan duro. Pero Ferrari lo hace gastando muchísimo más 
dinero que cualquiera de los equipos ingleses; por la forma en que 
ellos trabajan, principalmente, ya que poseen dos grupos de mecánicos 
diferentes y disponen de 5 o 6 coches preparados alternativamente 
para uno u otro Gran Premio. Entonces, los que van a Suecia, por 
ejemplo, permanecen en Maranello durante la carrera de Holanda para 
acudir después completamente revisados al Gran Premio de Francia. 
Es decir, que ya de entrada trabajan dos equipos de gente diferentes, o 
sea el doble de personal. Además tienen cambio de motores de viernes 
a sábado, y cambio de transmisión de sábado a domingo, ya que según 
ellos, la caja transversal tiene una duración limitada y se aseguran 
poniendo una totalmente nueva. Todos esos pequeños cambios repre- 
sentan un gasto que, sumado al de los mecánicos que paran en hoteles 
de primera categoría y al tren de vida que llevan, supone un gasto 

terrible. , }r 

- Bueno, eso ya lo hacían, más o menos, cuando tu corrías para ellos 
en el Mundial da Marcasen 1973. La táctica era parecida... 

- Ferrari siempre empleó la misma táctica, ai menos desde que yo los 
conozco. Y si pudiéramos analizar seriamente su libro de gastos, creo 
que sería un cosa realmente asombrosa. 



— En cambio vosotros... 

— Mira, ¡os equipos ingleses están más standarizados. Nosotros, por 
ejemplo, ponemos un motor con la caja ya para la carrera. El motor 
Cosworth tiene una vida de 600/650 millas durante las cuales se man- 
tiene nervioso y bueno; y un Gran Premio suelen ser 200 millas de 
carrera*. Entonces, lo que yo hago es, más o menos, lo que hice en 
Suecia: el primer día rodé 64 vueltas de entrenamiento sabiendo que 
la carrera iban a ser 80 vueltas, de modo que me faltaban 16 para 
completar 200 millas. El segundo día, el sábado, sabiendo que si el 
motor no presenta problemas durante las primeras 200 millas es difícil 
que los tenga luego, esquivo usar el auto mío y procuro utilizar pri- | 



mordialmente el de entrenamiento. A veces doy unas cuantas vueltas 
con los tanques llenos -con el mío- pero todo lo más que le hago es 
el equivalente a treinta vueltas de Anderstorp, a fin de llegar a las 200 
millas. Me quedan entonces 200 millas por recorrer, de modo que 
todavía le quedan al motor otras 200 de reserva. 



— Cambiando de tema, (os constructores y los pilotos han dado a 
conocer a los organizadors sus nuevas condiciones económicas para 
1.976 e incluso para un periodo de 3 años. ¿Qué se intenta realmente 
con ello? ¿Es simplemente que los costos aumentan en realidad en 
esa proporción, o bien existe una segunda intención? . Porque, ai 
parecer, se rumorea que los constructores quieren desplazar un tanto 
el campeonato hacía el continente americano, cuyos organizadores 
suelen pagar mejor y algunos de cuyos países han manifestado su 
deseo de organizar dos Gran Premios. 

— Esta cuestión la tienen que responder fundamentalmente los cons- 
tructores, pues si el Gran Premio cuesta un peso, diez o mil, para 
nosotros es exactamente lo mismo. 

— Pero los pilotos, por medio de la G.P.D.A., también habéis hecho 
vuestra petición ¿no? 

— No, no ¡qué val ; eso son historias. Nosotros somos unos asalaria- 
dos de los constructores y ellos son quienes hacen y deshacen. Lo 
mismo que hace el director con sus empleados. 

— Por cierto ¿qué piensa la G.P.D.A. sobre el ambiente general de las 
carreras, situación económica, circuitos, etc. etc.? 

— Bueno, es muy difícil responder. Yo soy miembro de la G.P.D.A., 
pero en ciertos puntos no estoy muy de acuerdo con sus decisiones. 



— ¿Existen, pues, disensiones en el seno de !a G.P.D.A.? 

— ¡Lógico! . Hay pilotos con mucha experiencia y pilotos completa- 
mente nuevos. Y además, los puntos de vista de veinticinco personas 
son imposibles de unificar. Es por ello que yo tengo mis reservas con 
respecto a las decisiones de la G.P.D.A. Y no estoy contento con 
muchas de ellas, por considerar que son incorrectas; desde mi punto 
de vista, naturalmente. 

— Me comentabas antes que ios pilotos no ganan lo que la gente cree. 
Normalmente se tiene el concepto de que el piloto de carreras es 
como uh artista de cine que gana lo que quiere. ¿Hasta qué punto es 
cierto eso? 

— Yo considero que los pilotos no ganan, en conjunto, buen dinero. 
En F-1 actualmente, hay como máximo tres pilotos que ganan bien, si 
se llama buen dinero el que se gana, arriesgando la vida. Son Fittipaldi, 
Lauda y Peterson. Luego hay unos cuantos que ganamos más o menos 
para poder vivir y mantener el tren de vida que supone viajar constan- 
temente, pasar muchas horas en el aire, residir en hoteles caros, etc. El 
resto, que son e! cincuenta por ciento, ganan poco, justo para ir 
viviendo e incluso hay quien paga por correr. 



- ¿Qué'pílotos son los más difíciles de adelantar, los que más dificul- 
tad ofrecen? 

-r Todos ellos son difíciles; o todos somos difíciles, como prefieras. 
Por ejemplo, en Anderstorp, cuando iba cuarto detrás de Brambilla, 



Depailler y Jarier. Al intentar adelantar a Jarier, éste se colocaba 
siempre en la recta de modo que al final de la misma tuviese la 
preferencia para trazar la curva por la cuerda. Una vez que adelanté a 
Jarier, gracias a que él salió un poquitín atravesado en la curva, me 
encontré con Depailler que me hacía exactamente el mismo juego. Yo 
salía pegado a él y él se iba corriendo hacia la derecha para ganarme la 
frenada. Porque, como vos sabés, el que traza por dentro gana la mano 
al frenar. Adelantado Depailler, estaba convencido de que Brambilla 
me haría lo mismo, de modo que le adelanté por la izquierdaEl tenía 
la cuerda, pero yo frené mucho más lejos y pasé. Pero en ningún caso 
un piloto regala un puesto a otro. 

- Pero tu, ¿eres un piloto fácil o difícil? Lauda dijo que estuvo 
esperando durante cinco vueltas tu señal de que le dejabas paso... 

- Yo, con Lauda, intenté lo imposible por no dejarlo pasar. Darle 
facilidades equivalía a tirar por la borda un Gran Premio. No se trata- 
ba de perder un puesto cualquiera sino una victoria y con ella 3 
puntos para el campeonato, de modo que no podía decirle a Lauda 
que me pasara sino que era él quien tenía que intentarlo. 

- Entonces, el conocido principio de "piloto alcanzado piloto rebasa- 
do" ¿hasta qué punto es exacto, y hasta qué límite debe cumplirse? 
-En mí situación, considero que Lauda tenía que pasarme y no yo 
regalarle la carrera. Ganar un Gran Premio es una cosa extremadamen- 
te difícil así que, sin intentar no dejarle pasar, me esforcé ai máximo 
para que él no pudiera pasarme, para que agotara todos sus recursos y 
cualidades en el intento. 

- Y ¿de haber sido al revés? 

- Lauda hubiera hecho exactamente lo mismo. 



- La Fundación Jim Clark acaba de publicar una estadística basada en 
doscientos y pico de accidentes en la cual, el mayor porcentaje de causas 
corresponde a los fallos humanos, por delante de los fallos mecánicos 
y de cualquier otra causa. ¿Lo crees también tu así? 

— Sí, lo que pasa es que la Fundación Jim Clark hace especial fuerza 
en el error de pilotaje, pero deja de lado dos o tres casos importantes 
en ios que hubo fallo mecánico previo y que no se decide a comentar 
por la tremenda cantidad de presiones a que se ha visto sometida por 
parte d& las personas interesadas. Y ello hace que la exactitud de ese 
informe deje un tanto que desear según el punto de vista bajo el que 
se mire. Han puesto gran. énfasis en el .error de pilotaje pero no en el 
fallo mecánico: el accidente de Siffert, el accidente de Rindt; en 
ambos está prácticamente probado que hubo fallo mecánico, sin em- 
bargo no se mencionan como tales. 



— Volviendo a Montjuich, ¿qué pasó, cómo pasó y por qué pasó? 

— Mirá, yo hablé con Alex y con los organizadores. Había un gran 
problema y es, que se trata de un circuito municipal y no era pisible 
cambiar su estructura. Recuerdo que dije: "si hay algún problema en 
el salto, la posibilidad de que un auto pueda volar sobre el público no 
es por completo deshechable". Y es que si contemplás el salto desde la 
perspectiva del piloto te das cuenta de que el menor problema mecáni- 
co puede causar el despegue del auto con todas las consecuencias que 
ello entraña en un punto tan angosto. Stommelen fué muy afortunado 
al sufrir la rotura del alerón 100 metros antes, porque si la llega a 
tener justo en el salto, i Dios mío! , no se lo que hubiese ocurrido. 
Piensa que los problemas siempre surgen en las partes veloces; nunca 
hay problemas graves en las curvas lentas. De ahí que se hablara de la 
posibilidad de instalar un chicane o incluso dos en la zona rápida del 
circuito de Montjuich. Los circutos de tipo Montjuich, Monaco, etc. 
tendrían que ser en todo caso superlentos, de forma que los pilotos lo 
hiciéramos todo en segunda y tercera, no llegando al punto del salto a 
más de 260 Km/h. Eso es muy muy peligroso. 

— Pero de todas maneras, en Nürburgring también saltáis y no una 
sino dos veces por vuelta... 

— Sí, pero en el Flugplatz y en el Pflanzgarten existen márgenes 
amplios tanto a los lados como al final del tramo de pista. El proble- 
ma, en general, resjde más en la seguridad del público que en la del 
piloto. A nosotros nos pagan por correr, pero no se puede permitir 
que el público se encuentre ante la amenaza de que un auto descon- 
trolado le pase por encima o caiga sobre él. 



- El incidente de Barcelona fué el último eslabón de una carrera de 
acontecimientos que han provocado una reacción doble: Por una par 
te se acusa a los circuitos de ser inseguros, pero por otra se pone en 
tela de juicio la propia seguridad de los monoplazas. Tengo en mis 
manos un comunicado de la Asociación de Organizadores recomen- 
dando la C.S.l. que limite la anchura de los neumáticos, que refuerce 
los bastidores... ¿Qué opinas de todo este asunto? 

- Nosotros hemos hablado mucho con los constructores sobre este 
tema. Entonces, el problema es fácil: aunque la C.S.I. limite la anchu- 
ra de los neumáticos o limite los alerones o limite lo que sea, no hay 
nadie en el mundo capaz de garantizar que un neumático no se vaya a 
pinchar, que un tubo de freno no se vaya a romper, que una liante no 
se vaya' a romper al golpear a una piedra o que no vaya a producirse 
algún problema con un cambio de marchas. Entonces, si no hay nadie 
en el mundo capaz de asegurarnos a nosotros que nada va a fallar, 
nosotros tenemos que preveer que los coches lo puedan hacer. ¿Y qué 
es lo que puede ayudar a que no pase nada cuando el coche falle? : 
evidentemente los circuitos. Hay que estar preparado para cuando el 
mecanismo falle. La teoría es que no falle, pues está hecho para que lo 
haga. Pero si nosotros queremos hacerle firmar a alguien una garantía 
de que no va a haber fallos, nadie la va a firmar, porque la avería y el 
incidente son propios de la competición. Entonces, si un alerón, una 
llanta o un neumático fallan es el circuito y con medidas de seguridad 
el que tiene que ayudarnos a que el error no se convierta en desastre 
como ocurrió en Montjuich. 



- S¡, solo que las medidas de seguridad necesarias para ello obligan a 
que el espectador esté más lejos, vea menos y, en definitiva, el propio 
deporte resulte perjudicado. 

— Si, pero o tenemos una cosa o tenemos la otra. O hacemos la F-1 
superlenta o... 

- No, no es preciso hacerla superlenta. Se trataría, simplemente, de 
reducir un tanto las prestaciones... 

— Sí. Ciertamente, la anchura de los neumáticos se podría reducir, 
con lo cual los pilotos demostrarían más habilidad. Pero yo considero 
que la F-1, queramos o no, ha evolucionado y lo que era hace 20 años 
no puede ser hoy igual. Es muy lindo ver unos coches en Montecarlo o 
en Montjuich, casi desde arriba, con el piloto maniobrando. Pero des- 
de el punto de vista de la seguridad no es lo mismo. En Montjuich, 
hace 20 años, se daba posiblemente la vuelta en lm.50 ó 1m.55, 
mientras que ahora estamos en 1m.20. Es decir, se ha progresado más 
en los últimos veinte años que en los sesenta anteriores. Yo, lo que 
puedo decir desde el punto de vista del piloto, es que en F-1 en un Fl 
todos nos sentimos fantásticamente bien y seguros mientras todo va 



bien. Pero en cuanto algo va mal, el piloto pierde de inmediato el 
control del auto: si se pierde una rueda, si se sale el alerón... 

— ta sensación sentida en esos momentos ¿es descriptible? 

— No, no hay tiempo de nada. Cuando algo va mal uno se agarra 
fuerte al volante y espera que todo pase. 



— ¿Y no crees que, a este paso, acabaremos con circuitos de F-1 
similares a los americanos de Indtanápolis, Pocono, Ontario, etc. Es 
decir, simples óvalos peraltados muy seguros con mucha visibilidad 
para el espectador pero sin ninguna variación en su trazado? 

— No, yo creo que la actual tónica de los circuitos está bien. Lo que 
pasa és que debe preverse que puedan producirse fallos y que se 
tomen las medidas pertinentes. 

— Fallos, problemas, accidentes... ¿Qué margen de seguridad te conce- 
des a ti mismo conduciendo en Gran Premio? ¿Cómo de lejos queda 
habitualmente el límite para tí? 

— Depende de la ocasión. En Suecia, una vez me vi en la punta iba 
muy tranquilo. Exigía tan solo el 90 por ciento de lo que podía dar ei 
auto: frenaba andes de mi referencia tope, usaba 10.400 revoluciones 
de las 10.800 que puede dar el motor... 

— ¿Es tu porcentaje habitual el 90 por ciento, o hasta que margen 
llegas a concederte a ti mismo? 

— Te repito que lo ideal es ganar la carrera llegando justo antes que el 
segundo, arriesgando al mínimo y exigiéndole el mínimo al auto. Y 
pensando que todo saliese bien, lo ideal para mi sería llegar a la meta 
medio auto por delante del segundo, gastando menos combustible, 
menos frenos, menos gomas, menos de todo... 

— Pero ¿nunca arriesgaste más de lo normal? 

— Sí, en Austria el año pasado. Rodamos constantemente en grupo 
cinco pilotos en cabeza de carrera y yo llevaba una de las ruedas 
delanteras, la izquierda, sin un pedazo de goma que se había despren- 
dido. Allí fui al límite de los límites. Pensé durante largo rato parar 
en los boxes a cambiar ta rueda, pero a cada vuelta pensaba "en la 
siguiente me paro" y así una tras otra, dándome cuenta de que, pese a 
mi problema, los demás seguían atrás y.no podían pasarme. De modo 
que me fuí animando más y más y, afortunadamente, no paré. 




"En Austria, el año pasado, fui al límite de los limites. Yo llevaba una 
de las ruedas delanteras sin un pedazo de goma. Afortunadamente no 
paré" 



— Tu has conducido Turismos de Carretera. ¿Es comparable el esfuer- 
zo...? 

- No. Nada es comparable en cuanto a esfuerzo con la F-1. Hay 
ocasiones en las que te encuentras a mitad de carrera y y te bajarías 
del auto para marcharte a casa y acostarte. Los ruidos, e! cansancio, 
las vibraciones, los neumáticos que van variando su adherencia y mo- 



dificando el comportamiento del coche...; eso, cuando alguien no pier- 
de su aceite o se sale de ia pista dejando ésta cubierta de tierra o 
sucede cualquier otro imprevisto. Es la concentración necesaria para 
mantenerte rodando al límite lo que más te agota. 

- ¿Cuál es el más difícil de los circuitos para tí? 

- Pues considero que Montecarlo es un circuito muy difícil y también 
Nürburgring. Son los dos más duros. Sobre todo Nürburgring porque, 
además, hoy en día es rapidísimo; se rueda a 190 Km/h. de media. 

- Y precisando más, ¿cuál es el punto o la curva más difícil? 

- Las curvas veloces. Y creo que cada circuito tiene las suyas. Por 
ejemplo, Austria la curva que viene después de los boxes es muy difícil 
y dura. En Holanda, i a parte de atrás, la opuesta a boxes: el auto 
tiende a despegar allí. Silverstone tiene Woodcote que es escalofriante; 
es una curva veloz que se va cerrando progresivamente; no ves la 
entrada ni la salida, pero la pasás a casi 300 Km/h. En Nürburgring 
hay que estar siempre atento en todas partes, pero la bajada que sigue 
al kilómetro 12, después del Karrusel y hasta entraren la recta cerca- 
na a boxes es muy difícil; allí está el Flugplatz, donde tuvo el acciden- 
te Hailwood el año pasado; son todo curvas en bajada, con peralte 
negativo. Montecarlo tiene el túnel, veloz y medio a ciegas, larguísi- 
mo; y la S del casino. Argentina no tiene grandes dificultades. En 
Sudáfrica, la bajada de Hawphorn Bend es a fondo... si te atrevés a 
pisar. Brasil tiene Ja curva del sol, larga, inacabable. (Qué se yol Cada 
circuito tiene su punto difícil... y su técnica. 



- Para terminar, Carlos, tú junto con tu Brabham BT44B, ¿cómo véis 
el resto de la temporada? 

~ Evidentemente, Lauda y Ferrari parten para la segunda mitad del 
campeonato con el pócker de ases en la mano. Pero creo que de 
Zandvoort en adelante los Brabham van a rodar pero que muy bien y 
van a dar más de una sorpresa. Quizá en Zandvoort mismo. Creo que 
cuando menos vamos a poderle exigir a Lauda que las carreras no las 
gane con facilidad sino que las gane exigiendo. En general los circuitos 
que vienen ahora tienen que ser muy buenos para Brabham. 

- ¿Cuáles en particular? 

- En principio no hay ninguno que a Brabham le venga mal. Paul 
Ricard es muy bueno para nosotros, Silverstone es también buenísi- 
mo, Nürburgr ing es bueno para Barbham aunque quizá es todavía 
mejor^faFeFrari. Monza, Austria... Yo lo que ruego es que haga 
mucho calor, porque el calor está demostrado que les quita potencia a 
los motores Ferrari y ios equipara más con los nuestros. 

- ¿Y cuáles de estas carreras te gustaría ganar? 

- Pues me quedaría contento ganando en Holanda, Francia... 
hummm, Austria, Monza, Estados Unidos... cualquiera de esos Gran- 
des Premios sería bienvenido. Y si ganara los cinco mejor. 

- ¿Esperas, pues, ganar el título? 

- Nunca estuve tan seguro como ahora de que podía hacerlo. Pese a 
Lauda y pese a Emerson que, de seguro, va a puntuar de nuevo v con 
asiduidad muy pronto. 

~ Nos vemos "Lole"... 
¡Ciaol . Y gracias... 



i&tlos Reutemann, nacido el 12 de. 

FTde 1943 eri Santa Fe (Argentina), J 
«J^casado con Mlmlcha y tienen dos^g 
Es la presente su cuarta tenV - 
™^da" de F-t y está en el selecto gru- 
f poíile los cuatro o cinco . mejores ; pk 
nÉpidei mundo. Desdi- haGeíalgúQó§>3 
reside en un acolgedor riñcdñsqe ¿ 
^Soáta ^ Brava, en fcála Cány&llas, | 
i^feffe" Lldrét de Man en 1a p¿^íív ^ 
s^iye" Gerona. Pc<:os r '3tes/4énte8:^|^r 
^§|Sputa deí r G. ^? de Holanda úecU? 
' visitarle. Queríamos conocerlo 
ambiente distinto ai que tenía- 
^¿ocasión de tratarlo geñeralmérj- 
B^Jos de los circuitos y del bulíi v 
= Síé|ue" impera en los mismos, sin 
.TO^y^cpn calma. Queríamos hablar 
^éí de su trayectoria en el - deppr- 
^JéSfóa cuatro -ruedas, de su actua- 
Jpiííñ^ él v «presente- campeonato* ifi - 
IfMie " por : cierto: iba en eU segundo . 
¿¿&k:¿fá "|¿ clasificación en "él3nid-0 
. de entrevistarlo, y tie otras? 
.. . cosas en generan . ^í'i 



^psNos recibió amablemente en '$ü¿¿ 
|ÍStlun bonito chalet cort o^écí^g 
~ bella vista sobre el maí^Uil^ 
|r — nos decía— que no cambiaría'^ 
plhada dei mundo.» Belleza, tranquV 
"~ aire? puro, Ideal para reponer 
as entnr carrera y carrera, * y 
emiprender en perfectas condi- 
ciones la batalla por el título supre- 
Jde las competiciones automovilfs- 
¿ferel de campeón del mundo de F-1. 



n sen© a¡ 

ttundial de -c©ndúct$: 
ye recupera fuerza 

i' 'Costa Brava 



•' v .\v ; - r/ . , 



—¿Cómo fueron tus debuts en el 
deporte del automóvil? 

—Empecé corriendo en turismos. 
• Con un Fiat «1500», parecido a los 
«124» y «1430», que tenéis vosotros 
aquí. Participaba en las pruebas del 
Campeonato «Turismos de Carretera», 
—¿Contaste con el apoyo económico 
de tu familia? 

— En absoluto. No pedí ni un cen- 
tavo a mi familia. Me las fue arre* 
: glando independientemente. Tuve que 
buscar buenos equipos, buenas máqui^ 
¿ ñas, etcétera... 

—¿Q U ó hiciste antes de llegar a la 
S Fórmula 1? 

í __£n 1967 me seleccionaron para 
% participar en la «Temporada Argentina 
fe de F-2», aunque no obtuve brillantes 
^resultados. Corrí después algunas prue- 
i bas de prototipos con Porsche «917» 
fe y similares, y en 1970 vine a Europa 
fí con Benedicto Caidarella formando par- 
^le del equipo que, apoyado por el Au- 
fctomóvll Club Argentino, tenía que He- 
tvar a cabo $) Campeonato Europeo 
| r de F-2. Conducíamos Brabham «BT 30». 

fe- —¿botasteis diferencia de ambien- 
i : tes entre Argentina y Europa? 
fí — 3í„ Aquí en Europa el deporte del 
¡íautomóvil es mucho más duro y pro- 
Ifesional, mucho más competitivo. Nos 
pfae muy difícil adaptarnos al ambiente 
^ iropeo de las carreras. Nos faltaba 
Jemás experiencia. Dábamos vueltas 
¡líos circuitos sin ella. Cometíamos 



K rlél^ recqg^ irt 
: Eurólpeo^ñ%^ 



e¿\ con un - 



_ _ .JtfMH 

él-7& r ."Pv-d|r.r Af^émlná con , un : Srab? 
ham «BT.34». Efectué: -el mejor ííem- 



y í-me]or ; ;;ttempd 



ineraiyez giíe us^Daíros- !od rieumáíi- ^ 
eos í especíáleíí dé ' cléáíficeciónr ^o - 
perrnítíán íffar-vtfes , n-Mtltm, ; ¡vúsít£is' ; . 



arfe ^no púntuablé, y -/rúa ' .'una ílésílmS 1 
qué : \8Ufrté^ 



5Jf£ anfckQ^ 



recio e¡ 

nado por : GoVttói "tóor^y.r-.y:. ya- ; 'c«n v -: • 
' tMontJulchSres^^ ^anir?-^ 
Los resuíta^ól^ 

.méníarónia seKljríllantes, - ^ ; 

De la de 1974 y¿fnb- ósl> necqsadó, ' 
-.tablar. De no':;haMÍ£:^ 
■portuna avería dé ^ífeí^lñtó vüeitó^ , 



an el G. P. de Argentina, Carlos Reu- 
remann hubiera sido el piloto con más 
victorias en Grandes Premios de la 
temporada, pues triunfó en Africa del 
Sur, Austria y Estados Unidos. 



EL EQUIPO BRABHAM 

— Una cosa que nunca ha quedado 
clara es la de la promesa de Perón, 
tras tu actuación en el citado G. P. de 
Argentina, consistente en subvencio- 
nar tu campaña. ¿, - 

—En realidad. Perón me prometió, 
como una cosa personal, ayudarme en 
los desplazamientos, estancias y simi- 
lares, cosa que, desde luego, hizo. Lo 
que ocurre es que mucha gente lo en- 
tendió mal, pensando que lo que se 
iba a subvencionar era todo el equi- 
po Brabham. 



—¿Cómo funciona el equipo Brab- 
ham? ¿No.es un problema que dentro 
del mismo: corran dos pilotos ounte- 
ros como Carlos Pace y tú? 

—Depende , del: cómo se mire. Para 
un equipo es conveniente épritár conT 
dos piiotóst punteros pues, cuando en 
una carrera uno tiene ur> problema, el 
otro puede ¿Mpllrle/ Se pueden con- 
trarrestar e intercambiar ios proble- 
mas. Pero, por otra, parte, y ia histo- 
ria de las cárreras¿ib ha demostrado, 
la presencia de dos pilotos punteros 
en un mismo equipo obliga al mismo a 
hacer doble esfuerzo;: Son dos mono- 
plazas que tienen qué^ estar, .en per- 
ííV feúras condiciones, y ^ pór. io. general 
, en muy poco tiempo. : i ' 

—¿Quién pone a punto los monopla- 
zas en Brabham? / • 

—Los dos. Como cada .uno tiene su 



estilo y sus preferencias, cuida a su 
manera la puesta a punto de su mo- 
noplaza. Es difícil que uno ponga a 
punto ei coche de otrd. 

—¿Cómo te gusta que se comporte 
tu vehículo en pista, sobrevlrando, sub- 
virando? 

—No, neutro completamente. 

—¿Qué nos dices de los Brab- 
ham «BT 44»? 

—El «BT 44» es un monoplaza de 
excelente construcción y muy veloz. 
El pasado año tuvimos algunos proble- 
mas con el balanceo entre el chasis y 
los neumáticos. Es muy impórtanos ei 
tipo de neumáticos qüe se emplea. Ha- 
ce variar en mucho ei comportamiento 
del monoplaza. 

— ¿Y la versión 1975, el «BT 44»? 

—Está un poco mejorado. 
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Un piloto orgulloso 



A\ principio de su carrera feutemann tenía fama de ser el piloto más agradable, 
humano y simpático de la fórmula uno, pero hacia el 76 empieza su reputación 
negativa de conflictivo, debido a no hablarse con pace/buen piloto y campeón 
del mundo potencial, según Ecclestone para el 77 si no se hubiera estrellado 
con una avioneta} 

Quizá Reutemann no tragaba que^ace se aprovechara de su trabajo el 73 y 74 
para levantar Brabham a equipo puntero, o quizá Reutemann, sin patrocinador 
en Argentina y Brasil 75 con órdenes de Ecclestone para hacerse ver para 
conseguir sponsor , tuvo que acepta r que P áce ganara en Brasil 75 con otra 
estrategia. 



Tiene que pagar a€cclestone todo el pinero que tiene para que lo deje ir, antes 
en 74 no acepta una oferta de Ferrari ni a finales del 75 deMaclaren porque se 
sentía comprometido con Ecclestone por haberle dado la oportunidad de correr 
en la fórmula uno* 



Sustituto de Lauda en Ferrari y 
luego su coequipier 



Ueutemann declara por esos días que tiene que exigirle a iauda que no gane las 
carreras con facilidad^ 

nifteutemann ni fíttipaldi pueden plantarle batalla a lauda en el 75 , según 
Beutemann el motor del ferrar! es más potente que los Ford-tosworth^ 
a finales del 75 lauda es el nuevo campeón y seguirá ganado carreras con 
facilidad en el año 76 , mientras que fieutemann pierde nombre tras el año 76 
en blanco. 

Tras su accidente en Hurburgring 76, lauda se convierte en mito mundial, las 
secuelas en su piel, en sus ojos, su recuperación sobrehumana( según él cuenta 
, en el hospital se encontraba muy cansado y solo pensaba en sobrevivir) de 
alguna manera la mente privilegiada de Luda le salvó la vida. 



Ninguno de los pilotos punteros de entonces habría querido ser compañero de 
equipo de ese mito viviente, pero$eutemann se encuentra atrapado por su 
contrato con ferrari y cuando pensaba ser el sustituto de lauda convaleciente, 
se ve su coequipier. 

Bn las dos primeras carreras del 77 fteutemann vuelve a recuperar su nombre y, 
en su cabeza, sigue considerando a lauda no la leyenda viva de la f-1 sino su 
rival igualado del 74 y así lo trata , de igual a igual \ 

Luego iauda va a entrenar solo a$udáfrica,y gana, fieutemann declara- mi coche 
iba tan mal como el de lauda en Brasil 77-, 



Lauda y Reutemann, rivales 
















De esta manera, Reutemann alcan«ij 
za su quinto triunfo en un G;P. de 
F-1, compensando además su pésima 
actuación del año anterior, donde a 
pesar,, de partir como -uno de los fa- 
voritos conoció una - temporada desas- 
trosa repleta de abandonos (9 sobre. 
13} que le llevaron a comprar a muy; 
caro precio su libertad a Bernie Ecc!es-¡ 
tone, «para poder pasar de «Brabham» a- 
«Ferrari». Decisión de la que, como 
repetía hoy apenas acabada la carrera, 
«nunca voy a arrepentirme, pase ¡lo 
que pase, porque de nuevo me siento 
capaz de ser el mejor y de aspirar al 
título de campeón mundial». No hay du- 
da de que, en 'las dos carreras hasta 
ahora celebradas, ei piloto de «Ferra- 
ri» ha sido el hombre más incisivo y 
tras su tercer puesto en Argentina — a 
¡pesar de problemas con el motor de 
su vehículo— y la victoria aquí, 







pero ficha con Ferrari corno sustituto de lauda y se encuentra como su 
coequipieren el 77, una situación que ningún otro piloto puntero habría 
deseado , lauda era campeón del mundo, 

hacia mitad de temporada 77 no se hablan pero feutemann felicita a lauda por 
su victoria en Hockenheim 77 ( hay una foto de ello)* " 



lauda estaba obsesionado que había una conspiración dentro de Ferrari contra 
él, tenía que luchar contra Reutemann, contra Schekter y /|ndretti(con autos 
mejores) contra las secuelas de su accidente en Nurburgring y de un accidente 
de tractor en el 76, todo el lauda 77 fue sobrehumano y ffeutemann tuvo que 
conformarse con correr para el equipo, seguir las órdenes y ver cómo lauda se 
aprovechaba de sus influenciasf es decir, luca de Montezemolo, que era 
también el responsable de meter en ferrari a lauda yfeutemann juntos a ver 
qué pasaba y quién ganaba) } 



Mala relación entre los dos ases 



allí la fama defieutemann como conflictivo fue subiendo, empeorada por el libro 
que Üauda escribe luego en que lo trata de desagradabe, que cuando hacía sol 
quería que lloviera y a la inversa, que se callaba información y que se alegraba 
de verlo jodido encarama 77 por sus costillas fastidiadas; 
feutemann contesta que en el^arama 77 solo entró a ver cómo estaba tauda y 
se fue y que lauda incumplió las órdenes de equipo en dos o tres ocasiones 
además de aprovecharse de su influencia dentro de Ferrari. 



El campeonato del 77 



En íong Beach 77 fikutemann se equivoca en la largada y sale recto 0 

en España 77 lauda no puede correr, el tole es segundo^ 

en Monaco 77 lauda adelanta a Reutemann contra las órdenes del equipo, 

según lauda porque Peutemann lo estaba frenando, 

enSuecia gana Éaffitte y la prensa francesa está de buen humor e incluso 

hablan bien de Reuternann, dicen que su tercer puesto es muy merecido porque 

con gran tenacidad no perdió el contacto con el grupo de cabeza. 

En todas estas carreras las posibilidades de lauda y Reuternann están muy 

igualadas, hay una guerra secreta entre ellos dos 

.pero a partir de Remanía 77 lauda se va, gana a Schekterf¡uien dice a 

Andretti- creo que hemos perdido el campeonato 



Reuternann es cuarto , batallando toda la carrera contra A ndretti. } 

a partir de entonces ya no hay igualdad en ferrari v lauda cada vez suma más 

puntos, por regularidad, mientras que fiautemann no hace ningún buen 

resultado. 



¿ At o r me n t a do y ato r me n t ador? 

y Enzojerrari, por qué lo llamó atormentado y atormentador, yo creo que en 
esos años era Italia la atormentada, con mucho terrorismo , mafia y juego 
sucio tanto en la política como dentro de la casa Ferrari, por esto ble dijo que 
nadie sabe lo que tuvo que pasar dentro de ferrari. 

los errores al cambiar de equipo le costaron el campeonato: en el 74 pudo ir a 
Ferrari, o ganar cinco carreras con Brabham, pues perdió$rgentina74 por mala 
suerte yltalia 74 por manías( Día algo raro en el auto), campéon en el 74, eso 
habría sido lo natural, 

en el 75 debió ganar enSuecia pero la suerte que tuvo con la goma en Austria 
74 no la tuvo en^nderstop, 

el 77 algo pasó dentro de Ferrari que todavía no sabemos, no es normal que un 
piloto que gana en Brasil 77 luego no pueda hacer masque ¡r tirando el resto del 
campeonato, 



lauda usó sus influencias para seguir siendo primer piloto y no cumplió normas 
del e^Fpo de no pasarse entre coequiprar^ , 



en el 78 tuvo que ganar en Bélgica y Monaco pero tampoco habría sido 
campeón debido a la superioridad de loslotus, 

debió acabar tan harto de la prensa italiana y del ambiente de ferrari que se fue 
a la competencia sin pensarlo demasiado^ 

y se equivocó y los lotus en el 79 habían perdido su superioridad, 

debió quedarse en Ferrari o irse a V/illiams, pero era todavía una escudería de 

segunda fila ese año. 



James Hunt decía del ble que tenía una tendencia a ceder demasiado pronto, y 
es que el tole podía soportar la preáon hasta cierto punto y no más ? 
en el 81 debió seguir como segundo piloto y esperar el año siguiere, sin Jones 
en Williams, y tener el contrato de primer piloto * 

pero el año 82 fue muy peligroso y quizá lole se habría visto involucrado en 
algún accidente malo. 
las cosas están bien así: 

para los que consideramos Sudáfrica 81 como puntuable, ble fue el campeón 
del 81. 



Una personalidad especial 



" , En esa época en Ferrari, 1973, le llamaban' tarzán p or su constitución física f 
el mismo Enzo Ferrari, en su libro sobre los pilotos, dice que Reutemann lo tenía 
todo para ser campeón, era atlético , era un gran piloto pero que la naturaleza 
lo dotó de una personalidad complicada, atormentada y atormentadora, según 
sus famosas palabras, 

Étfimicha Bobbio decía en el 79 que Reutemann era muy nervioso, sobre todo 
antes de las largadas, con los nervios a flor de piel, y que solamente los tres 
días que podía pasar en su casa con sus hijas le devolvían la paz, así como su 
afición por el bricolage. 



los periodistas europeos tenían obsesión por meterse con la personalidad de 
jfeutemann en esos años: „ „ \ 

algún periodista(el de la revista grand prix del año 80/ incluso publico un 
estudio psicológico de su personalidad, 

otros hablaban de que tenía una moral frágil, de que tenía muchos altos y 

bajos. // 
Mauro Forghieri, el tozudo ingeniero de Ferrari, lo describe así en el 77, es un 
excelente profesional que cuando gana, se exalta y que cuando pierde L ^e_ 
busca a sí mismo?' 

Reutemann, por su parte, dirá de forghieri que eran muy terco , 
probablemente fue una de las razones por las que feutemann se fue de 
Ferrari. 

parnés Hunt decía de Reutemann que tenía una tendencia a abandonar o a 
ceder demasiado fácilmente/ 

y que era mejor piloto que Reqazzoni .y por eso los problemas con lauda en el 
77. 



Hunt el salvaje play-boy 



Si Ifeutemann cedía era quizá en una carrera que no le 
era favorable, pero seguro que no en sus 10 años de fórmula uno en que no 
cedió nunca a su deseo de ser campeón: 

fReutemann decía de Hunt que tenía una gran facilidad para improvisar, lo que 
implica queIReutemann no la tenía, él necesitaba tener el auto perfecto pero 
no sabía o no quería improvisar con un auto peligroso, 
para improvisar como lo hacía Huntf leyendo su libro del 76) había de tener 
sus condiciones físicas de playboy salvaje 

, decía en su libro que solamente pilotaba bien cuando pensaba en ello, y se 
preguntaba "qué estoy haciendo ahora)' y entonces empezaba a pilotar al 
límite^ 



pero esto solo lo pueden hacer unos pocos pilotos, es un estilo de pilotaje 
muy físico, como era el mismo Hunt, que había trabajado como conductor de 
camiones y que robaba gasolina por las noches en los boxes cuando corría en 
fórmula dos y tres, 

por eso podía improvisar en carrera adaptándose a los cambios en su coche o 
en la pista, de hecho toda la vida salvaje de Hunt en es os años era una 
improvisación^. 

su serie de victorias al final del 76 es impresionante ¿ 
años más tarde Hunt cambió de vida, por otra más familiar, era un padre 
amoroso de sus hijos, viajaba por Europa en una caravana como 
comentarista de la televisión inglesa. 

Murió hace pocos años,, del corazón, a los 44, demostrando, que su estilo de 
vida y de pilotaj e solamente se puede mantener unos año s. 



Reutemann y Lauda eran parejos 
en el 74 



C omparemos un poco el estilo de ífeutemann con el de lauda ; 

lauda llega a Ferrari el 74 sin palmarás, Reutemann lo considera su par , están 

igualados en talento y posibilidades de crearse un nombre, Reutemann con 

ligera ventaja sobre el austríaco por su mejor palmarás^ 

se enfrentan en varias ocasiones en el 74 por la victoria, sobre todo en 

%udá frica 74 y Rustría 74 donde lauda hace trampas pues estaba compmchado 

con el director de carrera en la largada, 

al final del año 74 tanto lauda como Reutemann se han consagrado como pilotos 

de primera fila. ¡ 
tieutemann sigue considerando a Lauda su par a lo largo del 75 pero lauda 
empieza a ganar carreras con Monaco 75 y allí empieza a hablarse de la 
leyenda íauda, lo empiezan a llamar el computador por la forma de ganar 
carreras, 



es'una persona físicamente normalita, no es atlético ni deportista y su estiló se 
bas a en su mente privilegiada, puede procesar los datos acerca de cómo está 
su máquina y adaptar su estilo de conducúón a la situación de carrera y, a la 
vez, le cabe en la cabeza la información sobre sus rivales, conoce las virtudes y 
defectos de sus estilos y de sus autos y todo esto lo puede repensar mientras 
conduce a 200 por hora, 

por eso le empiezan a llamar el computador y porque gana las carreras saliendo 
en punta y acabando primero , pero no como lo hace Reutemann por pilotaje 
sino de una forma aburrida y como si dijéramos matando el deporte, todo a 
base de cerebro. 



¿Conspiraciones en la F-l? 



Imaginemos que hacemos el ejercicio de pensar mal v supongamos, jugando a 
la ciencia-ficción, que entre el 76 y el 82 hubo varias conspiraciones dentro de 
la fórmula uno» 

lauda tiene un raro accidente en Nurburgring en el 76 del que todavía no se 
sabe la causa, quizá el eje de transmisión se quebró, 

o quizá alguien en Ferrari quería parar a lauda, que lo estaba ganando casi todo 
ese año y con facilidad; 

Lauda cree que hay una conspiración dentro de f&rrari contra él en el año 77, 
por abandonar en Fuji 76 bajo la lluvia pero quizá por entonces empezó a 
sospechar que su accidente en Hurburgring podía haber sido provocado, 
Reutemann se encuentra en medio de la tormenta como convidado de piedra, 
mientras Ferrari y la prensa italiana acusaba lauda de tener un cuerpo débil, 
frágil, delicado^ 

como si cuando lo contrataron el 74 no fuera ya así. 



lauda sólo caminaba 20 kilómetros cada día y no hacía ninguna preparación 
física más^ lauda lo tiene todo en contra, secuelas de accidente, un gran rival 
en el mismo equipo, Ferrari atacándolo, Scheckter y ^ndretti con autos 
mejores. ...y sin que nadie sepa todavía cómo lo logró, gana el campeonato, 
^eutemann dice a finales del 77 a un directivo de Ferrari- ustedes me atraparon 
bien al principio de temporada, - que puede entenderse que en Ferrari lo 
trataron como primer piloto en las primeras carreras para queReutemann no se 
marchara al darse cuenta de que era el segundo de lauda, y más tarde cuando 
ya lo tenían bien atado , dieron igualdad a los dos pilotos, 
lauda se venga de todos y se marcha de Ferrari sin correr las últimas carreras, 
lo que pone a ferrari y la prensa italiana al borde del asesinato del austríaco. 



feutemann procura no meterse en el lío, y tampoco lo hará un ano mas tarde 
cuando se va a la competencia^ a lotusjy declara enltalia 78- en Ferrari ya me 
tratan como un extraño-, pero deja la escudería^inJia^uid^jio es^esblo^ 
en el 78 tiene un extraño accidente entrama 78( es el árbol de transmisión; 
supongamos que alguien en Ferrari prefería a Villeneuve y sabotea el auto de 
ffeutemann, y éste sospecha y por ello su ataque de nervios después de este 
scciciGnts. 

En el 81 los patronos no pueden dejar que un segundo piloto, incumpliendo su 
contrato de segundo piloto, gane el campeonato porque sería un peligroso 
precedente para el futuro, todos los segundos pilotos se venan autorizados a 
incumplir su contrato en nombre de que estaban luchando por el campeonato? 
sabotean el auto del ble que en las Vegas 81 no puede hacer nada para 
d6f6nd6rs6. 

En el 82 jiironi gana a Villeneuve enímola 82 , según Villeneuve engañándolo 
porque le había dicho que no lo pasaría, 

Villeneuve todavía está furioso dos semanas despúes cuando comete un error 
enlolder 82 y se mata. 



Én Ferrari alguien da la culpa indirecta de la muerte de Villeneuve a plroni y 
organiza un accidente en Hockenheim 82 en que el auto defíironi sale volando 
y éste se rompe casi todos los huesos, 

tras pasar por infinidad de operaciones, jura no volver nunca al automovilismo , 
(que ahora ve muy peligroso) y se dedica a la naútica pero muere en un 
accidente con una lancha ráoida .pobre ffironi. 

Alonso ahora mismo es dejado a un lado en un equipo inglés que favorece a su 
piloto inglés Hamilton que está demostrando que puede ganar el campeonato, 
y^lonso no puede hacer nada excepto aguantarse, 

y este es mi ejercicio de pensar mal, no tengo ninguna prueba de lo que digo 
pero, ¿y si fuera cierto ? 



Monaco 1978 



Vi ía carrera por televisión, al ble lo sacaron de pista justo después de la 
largada, parecía Watson o lauda el responsable, 

Reutemann había hecho pole position en Monaco, donde empezaba a dominar 

las particularidades del trazado que desde el 73 se le resistía, 

consideraba que Monaco era el circuito más difícil, junto con el antiguo 

fturburgring 4 

y ese día podía ganar." 

decepción de caballo cuando te hacen perder una carrera así, de esta manera, 

lo bueno de la carrera de Reutemann vino despúes, por dentro de su casco 

debía estar rabioso porque se dedicó a batir el record de la vuelta, a probar 

neumáticos porque iba en vuelta perdida pero por delante justo del líder, 

y demostraba que tendría que haber ganado la carrera. 

luego, en Ferrari usaron esta carrera para atacarlo juntamente con Bélgica 

78, dijeron que había cometido errores*' 

conduciendo para ferrari no se pueden cometer errores, 

de nada servia queffeutemann diera explicaciones sobre los problemas de las 

gomas Michelin en frfo. 



En Ferrari ya buscaban enSchekter su próximo piloto perfecto y no valoraban 
todo el trabajo hecho porfieutemann, 

que podría haberse quedado en ferrari si hubiera querido, yendo entonces 
Villeneuve a Lotus, 

quizá algún día Reutemann cuente todo lo que tuvo que pasar enjtalia. 
Enzo ferrari a veces enfrentaba pilotos punteros en su mismo equipo para que 
dieran el máximo y otras veces contrataba a un piloto maduro con experiencia 
y a su lado a un piloto joven con talento, 

feutemann decía de Enzo Ferrari que cada vez que hablaba con Ferrari, alguien 
de la fábrica ya le había hablado sobre Reutemann y mal. 
y lauda escribió en su libro que inzo ferrari parecía . un capo mafioso. 
En todo caso, Monaco 78 fu e el principio de los ataques contra Reutemann 
dentro de ferrari. 



Londres, 16. (Especial para 
DICEN...) - Contra todo pronóstico, 
casi como quien dice inesperadamen- 
te, el piloto Argentino Carlos Alberto 
Reutemann, se ha proclamado vence- 
dor del Gran Premio de Inglaterra, 
batiendo a todos sus rivales. 

Reutemann vituperado por la pren- 
sa italiana. Reutemann «marcado». 
Reutemann apartado del equipo para 
1979. En una demostración dé ple- 
nitud y facultades ha llevado á su 
Ferrari, desde' la cuarta linea de la 
parrilla de salida, hasta la cabeza de 
carrera, entrando en la'meta vencedor. 



¿Y qué va a decir la prensa italiana, 
ahora? ¿Quién era el culpable de los 
malos resultados de Ferrari? ¿El 
coche? ¿los neumáticos, o el piloto? 
¿A quién fellicitará el ingeniero Mauro 
honghieri? Muchos enigmas quedarán 
sin contestación, pero de momento 
este triunfo de Reutemann va a crear 
serios problemas en el seno de la 
Directiva del equipo Ferrari. Y más 
teniendo en cuenta de que aparte de 
los dos Lotus, Reutemann ha vencido 
nada más y nada menos que a su rival 
Niki Lauda, con «Brabham», segundo 
cíasificadó, y a 'John Watspn del mis- 
mo equipo, tercero, por delante de 
Patrick Depaiíler¿ primer piloto de 
«Tyrrell». ' 



mala suerte para Lauda, 
que en la vuelta sesenta al intentar 
doblar a Giacomelli, es pasado por 
Reutemann, que rodaba como un 
jabato tras suyo. La rabia de Lauda es 
manifiesta y se lanza temerariamente 
tras de Reutemann, éste le lleva sola- 
mente tres segundos, pero no se inti- 
mida, y es el cuarto y definitivo líder. 
Pisando la meta vencedor, ante el 
inexplicable error del austríaco, pen- 
diente de pasar a Giacomelli, sin pres- 
tar atención al argentino. 
■ En definitiva, una gran carrera, y un 
vencedor satisfecho, ya que ha 
demostrado que él, va. Si falla algo, 
acaso sean los neumáticos o el coche. 



Inglaterra 1978 



Mace unos días vi en -you tube- dos videos sobre la carrera de 1978 ganada 
por 9eutemann en Brands Hatch^ 

parece quefáiacomeiti ,a punto de perder una vuelta, 
no deja pasar a lauda 

,por la izquierda, / 
que se encuentra de repente bloqueado detras de el, 

9eutemann ve el hueco a la derecha 
y llega hasta la altura de la mitad del auto de lauda, 
que al darse cuenta intenta volver hacia la derecha 

pero aborta en el ultimo instante la maniobra para no colisionar con el tole, 
durante uno o dos segundos los dos autos van en paralelo ? 



luego Reutemann ,con mas/eprise, ceja atrás a Luda 
y doblan los dos , ahora fácilmente , a&acomelt, 
por la derecha ? 

lauda está furioso y bate el record de la vuelta en las últimas de, gran premio, 
pero feutemannaplicaj^^ subir su propio ritmo por vuelta 

para desanimar a su perseguidor, y gana, 

como todo sucede muy rápido , es posible que no andará como yo lo cuento, 
pero eso es lo que a mime ha parecido ver en esos dos v.deos. 



J*se adelantamiento de fieutemann enjnglaterra ya es uno de los más famosos 
de la historia de la fórmula uno¿ 

no sé si$eutemann habría podido adelantar a lauda si 'iacomelli no se hubiera 
portado de una forma extraña, la prensa lo acusó de obstaculizar 
premeditadamente a lauda como represalia por todo lo que había dicho sobre 
ferrar!, éiacomelli era italiano e incluso esperaba entrar algún día en Ferrar^ 

otros dijeron quek$uda simplemente cometió un error y una indecisión , 

el mismo lauda dijo despúes- ^eutemann, que no es tonto, vio el agujero y se 
coló por é/-, 

en todo caso, Ueutemann se merecía esa victoria y 

y no solo eso, esa pugna contra lauda la esperábamos en varias ocasiones en el 
año anterior, 1977. 



en Ferrari, que desde hacía meses tenían a Scheckter fichado, el mismo 
$checkter revelará años más tarde que se lo volvieron a pensar en echar a 
9eutemann cuando vieron que había ganado cuatro carreras ese año: 

hubo unas semanas en que o bien Ueutemann o bien Sfilleneuve iban alotus, 
mientras que entraba en Ferrari , seguro ya ,$chekter^ 

al final cedió el eslabón más débil, que era el lole, harto de sufrir la presión 
dentro de Ferrari y de Italia. ~ 



Circuitos 



Buenos Aires era bueno porque tenía mucha tierra disponible para escapatorias 
y largas rectas con una parte de curvas lentas, John Watson decía que era un 
circuito donde se gozaba corriendo 5 

luego en las dos carreras para la fórmula uno de los 90 en^rgentina cre o que 
escogieron el circuito pequeño, quizá porque era menos peligroso al ser más 
lento y los pilotos se quejaron de que había demasiadas curvas lentas. 



para mí los mejores circuitos del mundo eran en los 70 Montjuic y Brands 
Hatch, que también era peligroso pero allí nunca se vió una carrera aburrida y 
todos los pilotos siguen considerándolo su circuito preferido, por ejemplo (¡rerard 
0erger¿ 



FICHA DEL VENCEDOR 

Nombre: Carlos Alberto «Lole» Reuternann. 

Nacimiento: 12IV-1942 en Santa Fé (Argen- 
tina) - 1972 (Brabham), 

Primer Gran Premio: Argentina 1972 
(Brabham). 

Grandes premios disputados: 94 

Primera victoria en F-1 : Africa del Sur - 1 974 
(Brabhám). 

Total victorias: B 

Equipos para los que ha corrido: Brabham 
(1972 Holanda 1976). Ferrari (Italia 1976..J. 

Títulos: Subcampeón de Europa de F-2 en 
1972 




Gilíes Villeneuve, rival y amigo 



Así pues, Villeneuve es el compañero de equipoom el que ffeutemann se 
llevó bien; después de ferrari fteuternann comentó respeto a la pugna entre 
Villeneuve yyá|rnoux en Francia 79 que esos dos jóvenes debían calmarse, que 
estuvieron a punto de tocarse varias veces y que eso sale bien una vez de cada 
cien, 

pero cuandoVilleneuve gana enjarama 81 con un coche lento y 6 pilotos detrás 
sin poderlo pasar, ífeutemann dice-'fue una lección de manejo de Villeneuve. 
aunque la carrera fue una t{ 
farsa por lo lento que era Villeneuve en cada curva , pero nadie pudo pasarlo^ 
y Reutemann sintió mucho la desaparición del canadiense en 1982/ 



Laf f itte 



se sabe que «feütemann también se llevaba bien conlacqueslaffitte^ 
quizá porque ambos llevaban una vida civilizada, feffltte delaro en el 81 que el 
ambiente en la fórmula dos y tres había empeorado mucho desde que el coma 
en esas categorías ("hacia 

el 73 y 74) que ahora los pilotos a^rnás, agresivos y nada_de|3ort^ que s 
él tuviera que volver a empezar en algún deporte, lo haría en la vela y no en el 
automovilismo. 



Carreras de 1980 y 1981 



Én el 78 ffeutemann tuvo un accidente malo allí en la curva le mans, su ferrar! 
rompió el árbol h. transmisión jfeu^gmann frenó a top e.y dejo 
impresionantes marcas de goma en el pista, el auto chocó contra las 
alambradas y Reutemann pudo salir ileso y por su propio pie de ese accidente 
que podría haber sido muy grave,. 

pero lo peor fue luego, Mauro forguieri insinuó que pudo ser un error del piloto, 
a (Reutemann le dio una crisis de nervios ,quizá allí .empezó a distanciarse de., 

■^TtíBO Reutemann estaba manejando lindamente, daba gusto verlo liderar la 
carrera, sin ningún fallo, su pilotaje era una delicia cuando bff.tte que lo 
perseguía cometió un error de principiante y le choco luego por detras, según 
laffitte que fue enseguida a disculparse, encontró a «feutemann muy 
decepcionado, 

l v eso que er an amigos, i 

' En Holanda 81 fue Ifeutemann quien se equivocó, en el video se ve que no tiene 
casi espacio para adelantarlo por el interior en la curva tarzan y toca a bffitte, 
perdiendo puntos vitales para el campeonato, feutemann perdió la paciencia 
ese día tras muchas vueltas tras bffitte, 

i y eso que eran amiqosi 



Erfiíjarama en el 81 Reutemann encuentra los problemas de caja de cambios 
que en las Vegas 81 serán tan nefastos para él, hace la carrera que puede tras 
salir primero, le van pasando tres o cuatro pilotos a lo largo de la carrera , 
siempre detrás de Villeneuve que nadie puede pasar ,a pesar de ser tan lento 

en las curvas. „ _ . __ . 

la periodista Mercedes Milá lo entrevista para Televisión fespanola en el 77 y le 
pregunta cómo le va en ferrari, ffeutemann responde que cambiar de equipo es 
como un matrimonio, que no se sabe cómo va a ir, Mercedes Milá le 
repregunta si su matrimonio va bien y Ifeutemann responde riendo que sí. 



oo \a.r. aispuiaaos con d victorias 



REUTEMANN - FERRARI : 
¿ARREPENTIDOS DEL DIVORCIO? 




Las dudas de 1977 



¿Ultima imagen triunfadora de 
Reutemann con «Ferrari»? Sólo 
queda el G.P. del Canadá... 



El fichaje de Reutemann fue 
polémico. Se incorporó a «Ferrari» 
el día 1 de septiembre de 1976 y 
debutó con el equipo en el G.P. de 
Italia de ese año, con Lauda y 
Regazzoni como compañeros. Su 
papel r el de substituir al helvético y 
reforzar las ambiciones del austría- 
co cara al título. Esa misma tem- 
porada dejó de asistir a los G.P. de 
USA y Canadá, mientras entrena- 
ba con su nuevo vehículo. 

incorporado ya de manera defi- 
nitiva, disputaría 17 G. P. al año 
siguiente. Todo el Mundial. Si la 
temporada anterior Lauda había 
perdido el título ante la presión 
final de Hunt, en ésta el argentino 
tan sólo pudo aspirar a ser el «nú- 
mero uno» de su marca durante 
media temporada. Lauda se escapó 
hacia la corona mundial y Jas reía- 



Lis criticas y lis problemas han 
acompañado los ees años leí 
irpitin 8i ¡i mires italiana 



«¿Arrepentido del divorcio?», se 
preguntaba un periódico italiano al 
hablar del G.P. de Estados Unidos, 
El posible arrepentido sería Carlos 
Alberto Reutemann; el motivo, 
abandonar ahora la escudería 
«Ferrari» con la que en la pista 
new-yorquina de Watkíns Glen 
acaba de conquistar su cuarto G.P. 
de ta temporada. Con su victoria, el 
piloto argentino lleva el total de 
triunfos en G.P. r a lo largo de su 
historial, hasta la cifra de 10. 

Pero no parece que Reutemann 
este muy arrepentido por su mar- 
cha. «Es una lástima dejar la marca 
ahora que se gana», afirman que 
fueron las palabras del corredor 
tras su victoria. Quizá sí. Pero las 
relaciones entre e! patrón de su 
escudería y el piloto son poco cor- 
diales. Los triunfos sirven para 
incrementar la fama de Reutemann 
y sus posibilidades... dentro de «Lo- 
tus», donde estará —de no mediar 
una gran sorpresa— el año próximo 
acompañando a Mario Andretti. 

Un sólo G.P. queda para que el 
argentino «sin moral», el hombre 
:jue casi nunca sonríe, unos meses 
poco y en términos despectivos, 
que no tiene amigos en el «circo 
rodante», rompa de manera defini- 
tiva su relación con la marca de 
Maranello. Han sido dos años, y 



ciones entre ambos hombres —nun- 
ca muy buenas™ fueron estropeán- 
dose cada vez más con la ayuda de 
la prensa italiana. Su resumen de 
1977 se desglosa en una victoria 
(Brasil), dos segundos puestos {Es- 
paña y Japón) y tres terceros (Ar- 
gentina, Monaco y Suecia) como 
resultados más destacables. 

Al acabar el Campeonato del 
Mundo de F-f, Reutemann era 
cuarto, con Lauda, Scheckter y 
Andretti delante suyo. La tempora- 
da, en términos generales, fue con- 
siderada correcta; pero desde el 
mismo momento en que se supo 
que iba a ser el indiscutible «nú- 
mero uno» para 1978, las críticas 
llovieron por todas partes. «Sin 
moral y sin ambición en la pista, 
¿qué va a hacer" Loie" ?» dijeron 
muchos, s 



Y las críticas de 1978 



Más de lo esperado, pero menos 
de lo deseado. £n este año de 
1978, Reutemann ha disputado, 
por ahora, 16 G.P. En cuatro opor- 
tunidades {Brasil, Long Beach, 
Inglaterra y USA) ha conocido el 
triunfo; por lo visto, le han probado 
tos aires americanos y el idioma 
inglés. Su lugar actual es el cuarto, 
otra vez, del Mundial, pero con 
posibilidades de ascender ai sub- 



campeonato según vaya la 
canadiense del próximo do 
Todo esto, además, con 
dente problema de neumáti 
marca italiana se ha visto e 
handicapada por la € 
experiencia de sus nuevos s 
tradores de neumáticos; e 
impedido a Reutemann a 
algún mejor resultado, i 
' balance cabe considerarle 
satisfactorio... pese a la ai 
de título, y a la acumulación 
ticas recibidas. 

En términos globales, ei c 
no ha disputado con «Ferr 
total de 33 G.P. (¿ en 1976 
1 977 y 1 6 en 1 978), que sí 
mentará en uno más si salj 
Canadá. Cinco victorias, dos 
das plazas, cinco veces terce 
cuartos y tres en sexto lugar 
fican que ha puntuado en 1 
(eficacia de más de un 50% 
dato a su favor es ei que s 
roto en 4 G.P., en otros t 
sufrido accidente y una vez 
78) fue excluido por bandera 
Lo que expresa que es h 
regular, de escaso genio quÍ2 
fiable, que maltrata poco el c 
que ha cumplido con el pap 
le otorgará «Ferrari». 

¿Divorcio, arrepentimi 
¿Por parte de quién? 

Xavier VENTI 




A Lotus por despecho 



feutemann, harto de la prensa italiana y de parte de la casa Ferrari que lo 
presenta como mediocre y no capaz de ganar un campeonato/ ante fenzo 
Ferrari) se va a Lotus con un algo de revancha, btus es la campeona del mundo 
vigente, pero lo hace más con el resentimiento que con e l pensamiento y no 
piensa que lotus va a perder su supremacía el año 79 cuando las otras 
escuderías Imiten su coche con efecto ala 5 



y btus hace una temporada mala el 79 y «feutemann acaba peleado con^dretti 
y con íhapman/por no querer desarrollar el nuevo lotus, más lento que el lotus 
78) tiene que volver a pagar todo el dinero que ha ganado aChapman ahora 
para que lo deje ir. 



Demasiado talento para ser segundo 
piloto de nadie 



Pero aparte de Villeneuve y taffitte, Beuíemann inevitablemente acababa 
enfrentándose con los otros pilotos, sobretodo si estaban en el mism o equipo: 
conyfcndretti el problema fue que en la primera mitad de 79 feutemann lo dejo, 
en ridículo, Andretti no hizo ningún buen resultado y , dolido, atacó a 
íteutemann acusándole de no colaborar en el desarrollo del nuevo lotus, 
Reutemann se lo tomó muy mal/' según la prensa francesa por su orgullo 
exagerado)pero el nuevo lotus era más ipnt-n. feutemann no creía en el, ya tuv 
que aguantar en el 76 el Brabham-^lfa romeo que no andabafy, según sus 
palabras/era una vieja* ? 



a partir de entonces el ambiente en lotus está envenenado, agravado porque 
los otros autos son mejores con el truco del efecto ala y por las desavenencias 
en el matrimonio Reutemann, que la prensa francesa airea. 
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Colin Chapman le dice a feuternann que no quiere dejarlo , que es el 

mejor piloto del mundo y quiere hacerlo campeón, 

y es que Reutemann llega a lotus en el máximo momento de forma, después de 
entrenar días y días para Ferrari y, en sus palabras, aprender allí a dar el 
máximo de él mismo, 
con esta forma fieutemann llega a lotus pero la temporada 79 es mala para este 
equipo, que no va a volver a ganar una carrera hasta la época del 
desafortunadoülio de Angelis. 



Seguramente Colin Chapman ya había dicho antes a 

aark.Hill^ndt^ttipaldi'fetersonJckxjndretti que eran los mejores pilotos del 
mundo y que quería hacerlos campeones del mundo* 
pero es que en el 79 teutemann realmente es el mejor piloto del mundo, 
incluso tiene buenas ofertas para correr en la fórmula Jndy gracias a sus dos 
victorias en Estados Unidos el año anterior; 

los últimos meses del 79 son un tira y afloja entre Chapman y Peutemann para 
poderse ir; va a tener que pagar todo el dinero que tiene a Chapman, como ya 
hiciera el 76 con Ecclestone. 



EL FORASTEfie 





Argentino en 
Argentina, Car/os 
Reutemann 

permaneció impasible 
ante las 

demostraciones de 
pasión de sus 
incondicionales. 



En Williams con las consecuencias 
de los accidentes del 1979 



ffeutemann llega a Williams pocas semanas antes de Argentina 80, donde 
comete un error en las primeras vueltas y la basura sobre el césped le cala el 
auto, 

agachado junto a él llora porque sabe que no volverá a tener una 
oportunidad de ganar en su tierra f todos hemos visto esas fotografías) 
luego declarará a la prensa- son ustedes los que siempre hablan de un 
íeutemann que no arriesga, pues miren lo que pasa cuando arriesgo/ 



Hasta Monaco 80 sus resultados son' pobres, quizá incluso fránk Williams esta 
pensando en echarlo pero luego empieza su racha de carreras todas acabadas 
en los puntosf 15 en tota y record que no va a batir nadie excepto Schumacher 
muchos años más tarde; 
I y lo más sorprendente de todo es que hace un buen equipo constan Jones./ 



un autógrafo, por favor. 



ídolo de la Argentina 




12.45 horas. La 
ovación, ios 
-gritos, ios 
papelitos. El 
ídolo sale a la 
pista. Su 
público le 
tributa un 
recibimiento 
inolvidable. 



Bajó vestido con una camisa blanca y 
unos vaqueros azules. Instantes antes, 
había dejado la habitación 1907. Abajo, lo 
esperaban Mimicha, su apoderado Do- 
mingo Cutulli, su amigo José María Can- 
diotti y la esposa de éste. Saludó a los 
conserjes y, con un bulto bajo el brazo 
izquierdo, encaró hacia la puerta. Me le 
acerqué con los brazos abiertos, como 
quien quiere compartir la pena ajena. Con 
una sonrisa amarga y ios ojos brillosos, 
Carlos Reutemann no me dejó hablar: 

— Mira, me bajé del auto y me senté 
sobre el asfalto. Estuve asi quince minu- 
tos, llorando como un chico, con la cara 




entre fas manos. Lloraba y lloraba, no 
podía parar. Asi que. te lo rítelo, no me 
hables del tema, porque cada vez que me 
vuelvo a acordar un nudo me aprieta la 
garganta y me parece que voy a empezar 
a llorar de nuevo i , , 

Los ojos se le habían humedecido. Se 
pasaba la lengua por los labios resecos, en 
un gesto nervioso e instintivo. Me pareció 
que le costaba trabajo tragar saliva. Y 
siempre esa sonrisa. Mansa, amarga, de 
hombre que se siente vencido, que- 
brado. . . 

— Pero, ¿qué te pasó? ¿Por qué te fuiste 
afuera? ¿Por un error tuyo? 



18.50 horas. 
Reutemann 
sale del Hotel 
Libertador. El 
buzo antiflama 
bajo el brazo. 
La respuesta 
inconsciente a 
cualquier 
pregunta. 
¿Hacia dónde 
va? Hacia la 
revancha. . . 



— Yo lo linico que puedo decir es que 
Pique t me dio la cuerda en la chica na de 
Asear i y yo vi da rita la tangente de la 
curva, por lo que me tiré con todo. Los 
atttos se tocaron y fui a parar al pasto. 
Digamos que la culpa la tiene el em- 
pleado que cortó el pasto allí y dejó 
mucho suelto. Fue ese pasto el que. al 
taparme el radiador, provocó) el recalen- 
ta mié ni o que terminó con la rotura del 
motor. , . 

— Perdóname, pero, aun así, ¿por qué 
no esperaste un poco mas para intentar 
pasar al brasileño en otros lugares de la 
pista que son menos comprometidos? Fi- 
jate que recién iban diez vueltas del Gran 
Premio. Faltaba una eternidad. , . 

— Pero si ya había intentado pasarlo 
ocho o nueve veces. , . Vi el hueco y 
traté de meter el auto justito. Ademas, 
¿no son ustedes los periodistas, justa- 
mente, los que siempre hablan del Reu- 
temann racional, que no se juega lo sufi- 
ciente ' 

— ¿Estabas para ganar * 

— Estoy absolutamente convencido y 
esto hace que mi amargura sea mas 
grande todavia. Ya por la mañana, en la 
prueba con tanques llenos, el auto an- 
daba una barbaridad. En carrera siguió 
comportándose a las mil maravillas: lo 
sentía dócil, contundente. Creo que no 
había con qué darle. Si tenes en cuenta 
todos los problemas que después aque- 
jaron a Jones y cómo fui pasando a los 
demás, podes entender por qué estoy 
muerto. Claro qtie podía ganar. . 

— ¿Y ahora? 

— No sé. al principio todo me había 
hecho acunar la ilusión de que podía 
darle a mi gente una gran satisfacción. 
Ahora me voy a descansar un poco a 
Santa Fe. a tratar de sacarme de la ca- 
beza esto que parece una pesadilla, . . 

Y se fue. Con Mimicha, Cutulli y la 
mujer de Candiotti en un Peugeot 504 fla- 
mante, color blanco, con chapa provisoria 
CB07O6 que manejaba su amigo. Sentado 
en el asiento de atrás. Por Maipú hacia el 
Sur. Mirando sin mirar. Con los ojos cla- 
vados en el vacío y un hueco enorme, in- 
coimabie, en el alma. A mi lado, una se- 
ñora que se había acercado a saludarlo, 
musitó por lo bajo: v4 ¡Pobre Reutemann, 
qué desilusión!" 

Antes de que el auto partiera, lo único 
que había atinado a decirle era que la re- 
vancha podía llegar dentro de quince días, 
en Inter lagos. Y me quedé mirando cómo 
el Peugeot color blanco se perdía a lo 
lejos, por Maipú hacia e! Sur 

Y sentí pena, pena de verdad. . .© 



Cuando se dio cuenta que nunca ganaría eñ 



RUNO PASSARELU 



su país. 



EMPIEZA LA AMARGURA. El motor del Williams de Reuíemann se funde por recalentamiento y la carrera termina p 
Lole. Antes, había existido un mano a mano con Piquet que terminó con el despiste. Los radiadores se taparon y ei me 
se resintió. Reutemann baja del auto. Se quitará el casco y la máscara intiflama. Se desencadena la angustia. 




RABIA, IMPOTENCIA, FRUSTRACION. No importa nada ni 
nadie. Reutemann está solo con su fracaso. Ganar en la 
Argentina es una obsesión. Un sueño que no se cumple. 




EL GESTO QUE SORPRENDIO. Nadie lo podía cree» 
piloto frío, cerebral, el hombre a veces hermético e ¡n 
vertido, no pudo contener las lágrimas. Otro Reutemi 




MANO DE ELLA se agita en un gesto cariñoso: é! sonríe. Faltan pocos minutos para que 
plece la carrera. Fue una imagen cotidiana en el interior de ios boxes de Williams, Mimicha y 
darlos Reutemann ¡untos otra vez, como en los buenos tiempos. La tormenta ya pasó. 



Ahora el Pre 

(viene de pág. ?3) 

apenas dos meses atrás: 
—lo quise, lo quiero, pero 
fracasé—, hoy parecen no 
significar nada. Sólo el re- 
cuerdo de un momento difí- 
cil, de la primera gran crisis 
s de un matrimonio que tiene 
que hacer equilibrio entre el 
amor, los señores Ecclesto- 
ne, Forghieri, Chaprnan y 
Williams, los viajes, la pa- 
ciencia, las hijas, el dinero, las 
ausencias, los rumores, la fa- 
ma y el fracaso. 

Ahora está aquí, dos me- 
ses después, erguida y ner- 
viosa cuando grita desde la 
tarima de boxes —como si 
Carlos pudiera oiría—: 
—pásalo Lo/e, pasálo... co- 
mo en aquella primera carre- 
ra de Fórmula Uno en 1972. Y 
estará también cuando el co- 
che de Reutemann busque la 
banquina y él regrese a bo- 
xes con el sabor amargo de 
la frustración. Pero no es co- 
mo antes, porque, como dijo 
alguien tratando de hacerse 
oir entre el ruido de los moto- 
res, esta crisis les da la opor- 
tunidad de encontrar juntos 
otra vez juntos, un camino 
diferente. 

Antes 

En mayo de 1968 se casa- 
ron en Santa Fe. Aquel ro- 
mance de la secundaria ter- 
minó en traje azul y vestido 
blanco con flores en el pelo. 
Reutemann ya había sido 
campeón argentino en 1966„ 
y 1967 y Mimicha sabía que el 
futuro no iba a ser sedentario 
y tradicional Después nació 
Cora (diez años) y la familia 
comenzó a estructurarse de 
acuerdo a los itinerarios de 
Fórmula Uno. Aviones, hote- 
les, escuderías, y casas tem- 
porarias decidieron a Mimi- 
cha a buscar una estabilidad 
física y fue entonces que 
compraron la casa de Cap 
Ferrat, a poco? kilómetros de 
Niza. Cora y Mariana (cinco 
años) encontraron su escue- 
la y sus amigos en el Instituto 
Blanche de Cástille y los pa- 
dres cambiarón la fugacidad 
de los hoteles por un lugar 
cierto, con cuartos y venta- 
nas en las que una esposa 
puede colocar cortinas. 

Quizás una contradicción. 
Poco tiempo antes Mimicha 
había declarado: Yo no creo 
en la casa física, sino simple- 
mente en la casa que va con 
nosotros, con Lole, las nenas 
y yo, estemos donde este^ 
mos. Me siento bien en cual- 
quier parte. Ni en Inglaterra 
ni en España, ni en Francia, 
donde hemos residido estos 



mió de Brasil y después el regreso a Francia junte 




EN EL AVION, de regreso a Santa Fe, a reencontrarse con ias hijas que pronto volverán al colegio 
Blanche de Castille, en Francia. Mlmicha escucha atenta las explicaciones de Reutemann: 
después empezarán a planear los próximos días en Brasil. En días lo espera Interlagos. 



últimos años me he sentido 
inestable por tanto ir y venir. 

La tormenta 

A fines de octubre, lo que 
en algunas ocasiones había 
sido sólo un rumor entre pe- 
riodistas de automovilismo, 
apareció en diarios y afirma- 
do por la protagonista de la 
historia. Mimicha Reute- 
mann confesaba un largo 
cansancio, el mismo amor de 
siempre y la decisión de po- 
ner punto final a un matrimo- 
nio difícil y conflictivo. Las 
razones que se argumentaron 
giraban sobre el mismo te™ 
ma: la soledad de una mujer 
que tiene que responsabili- 
zarse por su familia. Que de- 
be aceptar los silencios y fes- 
tejar las sonrisas. Que tiene 
que hacer de padre y de 
madre, porque no hay tiem- 
po para compartir el hogar 
cuando las exigencias de los 
extraños invaden los cuartos 
de esa casa que le dio seguri- 
dad, y le arrancan las corti- 
nas a la escasa intimidad que 
permite el tiempo libre. Quizá 
otra contradicción. 

Alguna vez había dicho 
sobre su vida: —A/o fue difí- 
cil, será quizás por mi opti- 
mismo natural pero me sien- 
to contenta con lo que he 
vivido, No ignoro que por 
esta vida que llevan los co- 
rredores se han producido 
separaciones, pero no es lo 



común. Hay que hacerse 
fuerte y proteger la familia de 
todo y contra todos. 

Y la crisis, finalmente, 
anunció un viaje a Santa Fe 
en el que Mimicha iba a ges- 
tionar el divorcio de Reute- 
mann, porque —de acuerdo 
a los comentarios de la pren- 
sa— ya no había nada que 
hacer, Pero la verdad iba a 
ser otra. 

El reencuentro 

Viernes 11 de enero de 
1980. Mimicha Reutemann 
está sentada en el garage 
numero dieciocho, alguien 
escribió con tiza la palabra 
Williams en el borde del te- 
cho. La rodean sus amigas 
de toda la vida, Graciela Gan- 
dioti, Graciela Willmott y Ro- 
sa María — confidente y veci- 
na de la casa de Río Bamba 
6751 de Santa Fe™. 

Además de ser sus amigas 
oficiaban de guardaespal- 
das, Mimicha no quería ha- 
blar con el periodismo y esta- 
ba dispuesta a no cambiar de 
ideas. De todos modos, y a 
pesar del gesto de su boca 
todo indicaba que la entrevis- 
ta iba a ser imposible. 

—A/o quiero hablar. No 
voy a hablar con ningún pe- 
riodista, ya estoy cansada de 
eso. 

— Pero lo que pasa es que 
no queremos escribir sobre 
esta nueva etapa de ustedes, 



si(i;información, sólo busca- 
mos la verdad. Se detuvo, 
estaba serena cuando 
contestó: escriban lo que 
quieran, lo que se les ocurra, 
ya no me importa nada. Me 
hicieron mucho daño... pon- 
gan eso... o cualquier cosa... 
en serio... no me importa. 

La verdad 

Fue más difícil claro. Hubo 
que hurgar en ias miradas de 
los amigos- Buscar las pala- 
bras de los que están más 
cerca de la convivencia, in- 
vestigar en las actitudes de 
Mimicha, vigilarla a distancia 
y suspirar con alivio cuando 
ella levanta la mano y la apo- 
ya en las mejilla de Reute- 
mann que vuelve del circuito 
después de una prueba. 

Fue más difícil claro. Hubo 
aquella de hace dos meses. 
A lo mejor, parecida a alguna 
otra, pero por alguna razón 
de momento los ánimos no 
trataron de pacificarse y la 
primera reacción fue la de 
hacer las valijas y escapar. 
No duró mucho. Lo suficiente 
para que se divulgara el di- 
vorcio como un hecho con- 
sumado. Nada de eso pasó. 
Mimicha viajó a Santa Fe por 
ei nacimiento del hijo de su 
hermana y aprovechó para 
tomar distancia con aquella 
discusión. Mientras tanto, en 
Europa, Reutemann pudo re- 
flexionar sobre la situación 



—distinta a otras, más de 
rosa— y cada uno por su Ií 
estuvo listo para volver a 
blar con otro tono y con n 
vas palabras. Poco tienr 
después ella declaró: Los ¿ 
riodistas no supieron int 
pretar lo que pasaba. C 
Carlos vivimos una crisis n 
trimonial y cuando pai 
esas cosas la gente magn 
ca y aumenta los rumor 
Ahora etamos todos junto 
nos vamos a pasar el día í 
montaña, con las chicas. 

Juntos 

Mientras estuvieron jur 
en Buenos Aires, compar 
ron el cuarto 1907 del H 
Libertador. El se mostró r 
optimista que de costum 
y llamaba la atención a 
amigos que se desperl 
con música ruidosa y de 
yunaracon entusiasmo. C 
y Mariana quedaron en S 
ta Fe, en una casa y un ce 
po que no están abandona 
y que los verá regresar ar 
de que se vayan juntoi 
Brasil para la próxima caí 
ra de Fórmula Uno. Las 
ñas volverán a Francia p 
retomar sus estudios er 
Instituto Blanche de Castil 
los padres se reunirán < 
ellas después del Gran F 
mió de Brasil Porque MI 
cha seguirá a su marido 
mo antes, y aunque no c 
nometreé los tiempos est 
lista para alcanzarle una 
seosa, para secarle la c 
con la toalla y sostener en 
pequeña muñeca el reloj p 
sera que él no sube al ai 

Se mueve sobre los ta* 
muy altos de las sanda 
amarillas. Tiene puesto 
enterito estampado. Estát 
tada y radiante y a pasar 
los nervios, los cigarrillo 
los chiciets tiene el mis 
entusiasmo de hace c 
años. —Da/e Lole ahí 
tenés... y cuando Reí 
mann — pocas vueltas d 
pues— abandona la carre 
ella lo espera en el gars 
primero 1 8, con las toallas 
la mano, el silencio que h< 
falta y la ternura del gesto 
la esposa que devuelve c 
suavidad el reloj pulsera < 
muñeca del marido, 

Y claro, la vida sigu> 
ellos se van juntos del Ai 
dromo de Buenos Aires, V 
están acongojados por 
abandono de Reutemann 
el fondo, los dos saben < 
este reencuentro de hoy le 
un sabor distinto a la derre 
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WÉfflmM UNA ESCENA REPETIDA en el autódro 

mo. Otra vez con Mimicha en las charlas ¡j§| 
™» después de las pruebas de clasificación 



CORA Y MARIANA vuelven 
al colegio. Mamá y papá via- 
jan después. Como antes. 

Se mueve sobre los tacos 
muy altos de las sandalias 
amarillas. Está parada sobre 
la tarima del box de Williams 
y descansa su brazo izquier- 
do sobre el hombro de Héc- 
tor Staffa, el director deporti- 
vo de! equipo de Fórmula 
dos con el que Carlos Reute » 
mann debutó en Europa. Tie- 
ne puesto su pequeño reloj 
de oro, el de todos los días, 
pero ahora también lleva el 
reloj pulsera de su marido 
que ya salió para la largada. 
—Por Dios, basta, que lar- 
guen de una vez.,, y se mueve 
sobre los tacos al mismo 
tiempo que enciende un ci- 
garrillo y se acomoda el pelo 
— más rubio y más parejo 
que antes— sobre las patillas 
de los indispensables anteo- 
jos negros. 

Sin embargo, esta vez Ma- 
ría Noemí Claudia Bobbio de 
Reutemann no está escon- 
diendo una mirada triste. De- 
trás de los lentes verdes de 
Mimicha no hay ojeras ma- 
rrones ni huellas de dolores 
viejos o nuevos. No es la 
misma mujer sobre la que 

irti'Wmi/.i rn pmj ?4 ' 
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Al servicio de Jones 



Y la prensa francesa , en su balance del año 80, también alaba esta unión entre 
Jones y Reutemann y el equipo Williams en general, ganador del campeonato. 

Reutemann tenía el plan en el 80 de volver a empezar, sacarse de 

encima la reputación de conflictivo que volvía a tener desde lo de Lotus, volver 

a subir en su cotización^ 

y todo esto solo lo podía hacer si transigía , aceptaba el contrato de segundo 
piloto y se mostraba obediente y fiel al primer pilotojones todo el año 80 ; 
y así lo hizo y perfectamente; 



Deberla haber ganado en Imola 1980 



solo estuvo en condiciones de ganar otra carrera enTmola 80, salía primero 
pero se le calentó el embrage y tuvo que remontar del último al tercero, luego 
comentaría airankViilliams- tenía que haber ganado es a carrera.- 
pero al principio del 81 f^utemann ya tiene otro plan.* 
empieza saliendo a ganarlo todo, incluido el campeonato, 
en Sudáfrica no le dan los puntos,en l.ong Beach se equivoca con una calle pero 
no habría dejado pasar ajones que venía detrás segundo y el conflicto dentro 
de Williams habría explotado ya entonces, 



Brasil 1981 



Acurre en Brasil y los periodistas esriben páginas y más páginas sobre lo que 
llaman el divorcio entre^ones y Reutemannf y que Zanjones llama 
simplemente traición) . j 
luego, Reutemann se aprovecha de la rivalidad entre Jones y fiquet^ Que 
declara- la próxima vez quejones me saque de la pista lo voy a matar-j,para 
ganar en Bélgica 81 en un día de despropósitos generales. 
>nes impone su contrato de primer piloto pero no es capaz de qanareL 
campeonato por sus propios méritos. 



.En Australia todavía hoy en día la gente dice queAlanJones perdió en el 81 
debido a quefteutemann no supo estarse en su sitio como segundo piloto; lo 
cual es falso, Alanjones perdió por sí mismo. 



Cambio de técnica con los autos 
efecto ala 



Hedamos antes que aiauda los años de desgaste en la cumbre del deporte 
automovilístico le han dejado mella en su cuerpo(que nunca fue muy fuerte) 
pero también en el cuerpo de ¡Reutemann, que hace unos años fue a Hueva 
york a operarse de la espalda, quizá por lesiones que arrastraba desde los años 
de los autos con efecto ala^ 

Reutemann, como casi todos los pilotos de esa época, odiaba los autosCDh 
efecto ala porque causaban lesiones a los pilotos a nivel de cuello y de espalda 
y porque le impedían manejar creativamente, con sutilezas; los autos con 
efecto ala obligaban a otro tipo de pilotaje y su velocidad y fuerza de gravedad 
en las curvas era mayor. 

Reutemann siempre se había quejado desde sus comienzos , de lo duro que era 
pilotar un fórmula uno, especialmente si el auto era deficiente en chasis o 
comportamiento,* 

cuando aparecen los autos con efecto ala, el oficio de piloto se vuelve todavía 
más agotador. 



^Jones tampoco le gustaban los autos con efecto ala ; 

el estilo dejones fue definido porfrank Viilliams como físico, decía que había 

que mirarle los brazos, lo fuerte que era , Iones manejaba con la fuerza y con 

un pilotaje agresivo^ 

ese era su estilo^ 

así lo vimos entre Alemania 81 y las Vegas 81, con Holanda 81 y Italia 81 } es la 
época en quejones tiene al equipo Williams detrás de él para decidir el 
campeonato,3ones saca toda su artillería y sus puntos fuertes, que son el 
pilotaje físico y agresivo, y así se luce en esas carreras, es muy espectacular, 
como cuando adelanta a los dos fenault en el estadio de Hockenheim. 
pero increíblemente, no es capaz de ganar el campeonato ni tan solo de 
remontarle los puntos a feutemann. tiene todo el equipo a sus pies, conduce 
con toda su agresividad y no puede. 



Jones el ranchero australiano 



Para entender la personalidad de Alan Jones, el ultimo enemistado con 
ffeutemann en sus diez años en la fórmula uno, hay que leer su libro del 80, 
dice que odia los franceses porque siempre hacen trampasferan os anos 

de las prueblas nucleares francesas en el Pacífico) también dice que el chma de 
Inglaterra le resulta insoportable, que siempre se resfria y solo piensa en volver 

a su granja en Australia, queJmola le parecía un circuito artificial con tantas 



chicanes y Monaco le parecía imposible de correr ¿ frank Williams llamaba a 
Jones tozudo como sólo un australiano puede ser, la prensa francesa lo llamaba 
el pa tán australiano y todos conocían su afición por decir las cosas claras, 
todavía más acentuada que eniauda(que desde que fue campeón en el 75 no 
se callaba nada de lo que pensaba). 



, Jones decía, así, que su padre era mejor quejack Brabham pero que no 
tuvo la oportunidad de correr en Inglaterra, se suicidó tristemente unos años 
más tarde y parece que -Alan Jones nunca se lo perdonó a Brabham, 
Jones sigue corriendo en turismos en Australia y participó como consultor del 
nuevo circuito de Albert Parkf peligroso y aburrido, donde ya ha muerto un 
comisario de pista, un capricho de los políticos de Melbourne) yjones tenía al 
lado como consultor a .t..SirJack Brabham i 

Con este individuo es con el que ffeutemann tiene que lidiar en el 81, 




Junto a Carlos Reutemann, primer piloto de Ferrari. 




Reutemann cumple en su primer 
año como segundo piloto de Jones 
pero al año siguiente está 
dispuesto a demostrar a Frank 
Williams que él puede luchar por 
el campeonato, comenzando 1981 
con toda su fuerza. 



fórmula 1 : Sudáfrica. 



Victoria sin puntos 



en Sudáfrica 1981 



ADartheit 11 



Una palabra nacida en Sudáfrica y lo suficientemente 
expresiva como para no necesitar ser traducida del 
africano. El «apartheit», aplicado hasta ahora a la separa- 
ción racial en la ex colonia inglesa, es el término que 
podríamos emplear para definir el ambiente que han 
vivido los equipos «rebeldes» en la carrera de Fórmula 1 

de Kyalami. 



UNA vez en el coche, no me 
acuerdo de la política. Me 
concentro en la luz verde que 
nos dará la salida. Sólo siento el gol- 
peteo de la lluvia en mi casco y no 
pienso más que en la responsabilidad 
ante el equipo.» 

Carlos Reutemann, ganador de la 
primera carrera de Fórmula-1 de este 
año, se encontraba en la auto- 
caravana del 
equipo Williams. 
Sus manos daban 
vueltas a la co- 
rona de laurel 
más bien pobre. 
De repente la tiró 
al suelo. 

«No quiero oir 
nada más de lo 
que se dice en la 
mesa redonda. 
Allí hablan y ha- 
blan, mientras 
que yo me juego 
la vida. Freno, 
como siempre, en 
los últimos ins~ Fulgurante salida 
tantes, corro to- Reutemann, cuya 
dos los riesgos y aparentemente todo 
esto no vale nada. Dicen que mi undé- 
cima victoria del Grand Prix no tiene 
ningún valor, ...pues tampoco para mí, 
si no me dan puntos. Hace mucho que 
me sobran las coronas.» El argentino 
de 39 años de edad se recostaba en su 
asiento. Este estallido parecía haberle 
cansado más que la propia carrera, a 
pesar de que la misma había termi- 
nado después de 77 vueltas,' una antes 
^de lo previsto, gracias a la distracción 
del director de la carrera. 

Cuando entró su jefe de equipo, 
Frank Williams, levantando con júbilo 



ambos pulgares, respondió Carlos con 
un gesto apagado: «Estoy que trino. 
No me dan puntos.» 

Frank rió: «Te darán nueve puntos, 
ya lo verás.» 

Carlos se sonrió sin ganas: «El ne- 
gocio de la Fórmula-1 está muy mal. 
Hay demasiadas cosas que no con- 
cuerdan. Y la gente, que ni siquiera 
corre, acabará con él.» 




de Nelson Piquet, que sería finalmente superado por 
elección de neumáticos resultó más acertada. 

Saltaba a la vista que la situación 
actual ejercía una enorme presión so- 
bre el «indio» Reutemann, que nunca 
había sido muy fuerte. Desde finales 
de la última temporada, otra en la que 
no pudo lograr el título de campeón 
mundial, había perdido unos 15 kilos. 
Su cara aparecía demacrada, arrugas 
cubrían su cuello. 

Desde las disputas entre los cons 
tructores (FOCA) y las autoridades de- 
portivas (FISA) había llamado todos 
los días desde Argentina a Inglaterra 
para preguntar cuándo sería posible 
obtener alguna victoria más. Poco an- 



tes de su vuelo de Buenos Aires a 
Johannesburgo, pasando por Ciudad 
del Cabo, no quería creer en ninguna 
carrera. 

«Era demasiado para mí. Además 
tenía disgustos en casa, con la infla- 
ción, el rancho y la mujer...» 

La solución final adoptada por el 
corredor americano Peter Gregg, que 
se pegó un tiro en la cabeza, mereció 
toda su simpatía: 
«¿Es que tenía 
una 38 especial?» 

Pero la depre- 
sión no sólo cayó 
sobre el vence- 
dor, sino que 
afectó a todos los 
equipos que se 
habían despla-. 
zado a Africa del 
Sur. 

El motivo: la 
carrera de Fór- 
mula 1 de Kya- 
lami ya no era el 
punto final de la 
crisis que duraba 
meses, en esta 

serie de carreras del deporte moto- 
rizado que en tiempos fué la más 
bonita, sino sólo una nueva estación 
en la problemática ruta de un posible 
acuerdo. Jean Marie Balestre, conver- 
tido mientras tanto en la pesadilla de 
todas las escuderías, se había negado 
dos días antes del comienzo de los 
entrenamiento en Kyalami, por medio 
de un télex, a firmar aquel papel ela- 
borado por todos los equipos, que 
hubiera podido hacer posible por fin 
una temporada de Fórmula 1 sensata 
y programada. Por razones formales 
se había opuesto, había vuelto a cerrar 
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Carlos Reutemann, pese a su carác- 
ter, tal vez precisamente por su ca- 
rácter, se ha convertido en un autén- 
tico ídolo de todo un país apasionado 
como pocos por el automovilismo. 
Imagínese un Patrese líder del cam- 
peonato del mundo de conductores. 

En Argentina no es solo la afición 
la que ha hecho de Carlos «Lole» 
Reutemann mucho más que un pi- 
loto con posibilidades de suceder a 
Fangio en el palmarés del mundial. 
La Prensa explota este fenómeno y al 
mismo tiempo lo provoca, dando de 
Carlos una imagen de semi-dios y 
fanatizando a los lectores y a los pú- 
blicos objetivamente menos relacio- 
nados con el deporte automovilístico. 
El nivel de fanatización ha llegado a 
tales extremos que se ha llegado a 
componer un «himno a Lole» que el 
público cantaba en las tribunas del 
autódromo esperando la salida del 
Grand Prix. 



Si por casualidad Carlos se des- 
plaza en el parque de pilotos, vestido 
con un simple pantalón de deportes 
y una toalla en ios hombres, veinte 
personas le siguen, paso a paso, gri- 
tando «Carlos, Carlos», «Lole, Lole» 
sin que se sepa muy bien si quieren 
atraer su atención o si repiten su 
nombre como una especie de cántico. 

Por poco que se prolongue su paso 
por un lugar público, una auténtica 
concentración se forma en torno 
suyo. En medio de esa auténtica ma- 
rea humana, Carlos continúa impá- 
vido, con su expresión concentrada y 
hostil, desplazándose en zig-zag para 
evitar a las personas que le cierran el 
paso. 



Un exceso no solo en el fondo sino 
también en la forma de exteriorizar 
esta apasionada devoción hacia él. 
Un periodista europeo tuvo la opor- 
tunidad de comprobarlo de forma 
bastante curiosa. Hablando con Car- 
los, de la misma forma que en cual- 
quier otro circuito, se despedía de él 
dándole la mano. Unos instantes 
después se veía rodeado de todo un 
grupo de fanáticos de Reutemann 
cuya única ambición era la de poder 
hablar, interrogar, tocar, a esa per- 
sona que había tenido el supremo 
privilegio de estrechar la mano de su 
ídolo. 



Mfex |B o se puede decir que 
H¡ sea algo nuevo. El 
avfl mismo espectáculo, la 

Hi iBrol m ' s m a admiración se 
uffl ^Bl había producido en años 
anteriores. Solamente que en el 
Grand Prix de Argentina 1981 había 
un elemento nuevo e inhabitual. Esa 
famosa anécdota de los paneles de 
señalización en Río que han servido 
para aumentar el prestigio de Carlos 
de una forma espectacular. Era, en 
cierta forma, el elemento que faltaba 
en su leyenda, la demostración que 
esperaba todo un sector de «hosti- 



les» para integrarse en el campo de 
sus admiradores incondicionales. 

En un cine en el que se proyectaba 
la película italiana «Pole position», el 
público aplaudía cada vez que apare- 
cía en imagen Carlos Reuternann, 
mientras que Jones era siivado con 
ia misma vehemencia. 

En el circuito, el público aplaudía al 
Williams número 2 y abucheaba al 
número 1. Tal es así que el equipó de 
Frank Williams, dando muestra de su 
sentido británico del humor, pre- 
sentó al público un panel idéntico al 
de Río: «Jones-Reut», provocando 
otra nueva explosión de silvidos. Si- 
guiendo el juego, Frank invirtió los 
nombres en el panel «Reut-Jones» y 
pidió a Carlos que'lo mostrara al pú- 
blico, provocando un auténtico deli- 
rio en las tribunas. 



La cosa no iba a acabar en ello. El 
domingo por la mañana, el público 
vino equipado con todo tipo de pane- 
les indicadores impresos en auténti- 
cos posters y en los que se había 
puesto, evidentemente: «Reut- 
Jones». 

Al margen de todas estas batallas 
«dialécticas», Carlos vivió el Grand 
Prix de Argentina sometido a una 
fuerte tensión que se podía apreciar 
por su rostro hermético. Un carácter 
apasionado como el suyo, una per- - 
sonalidad totalmente concentrada en 
su profesión, que se despierta en 
plena noche reviviendo sus carreras, 
pero que trata de no dejar translucir 
en nada los poderosos sentimientos 
que le animan. 

Su pasión aparece claramente a 
partir del momento en que se pone ai 
volante. Cuando «Lole» realizó la 
vuelta de calentamiento, una autén- 
tica nube de confetis envolvió las tri- 
bunas. Sus compatriotas cantaban y 
Carlos, encerrado en su estrecho ha- 
bitáculo, protegido por su casco in- 
tegral, totalmente inaccesible e in- 
vulnerable, podía, por fin, saborear el 
dulce sabor de su popularidad. □ 




Las muescas de 
«Lo/e»: más que 
una tradición, una 
auténtica 
institución en el 
mundo de la 
Fórmula 7. 



EL 

FORASTERO 



La gente cantaba, la gente vociferaba, la gente 
daba saltos de alegría. El permanecía impasible, in- 
diferente al exterior, sordo a las llamadas, conce- 
diendo tan solo de vez en cuando una sonrisa o un 
saludo a algún conocido. Contraste enorme entre 
su pasión dominada y la exuberancia de sus fans. 
En su propio país, Carlos Alberto Reutemasin, el 
ídolo local, parecía un forastero. 



Un paseo por el 
campo: otra forma 
de preparar el 
Grand Prix, 



Por Eríc BHAT 





El momento del 
fin de semana en 
que se publicó se 
sintió más 
próximo a Carlos, 
Una concesión 
inhabitual hacia 
sus fans que 
provocó un 
auténtico delirio. 



os mecánicos se apresu- 
raban en torno a su mo- 
noplaza. Carlos Reute- 
mann, con el rostro im- 
penetrable, concentrado 
en sus problemas, ha venido para 
hacer una pequeña inspección entre 
dos sesiones de entrenamientos. Mi- 
nutos banales y anodinos en la vida 
de un piloto., Un fotógrafo argentino, 
Otro tipo de P ara e ' c l ue ,a F-1 no es ' sm duda, 

de monoplaza menos una ocupación habitual, quiere in- 
aerodinámico. A mortalizar el momento. Carlos se da 
Car/os le encantan cuenta y se inmoviliza un instante 
las herramientas, P ara facilitarle el cometido. 
el bricolage y la 
jardinería. 



L 



Más fanático que profesional, el 
tipo está emocionado. Le tiembla el 
pulso y no consigue enfocar el obje- 
tivo. Sus dedos se equivocan, con- 
funde la velocidad de obturación con 
el diafragma. Carlos Reutemann con 
el mono, junto a su coche. La foto del 
siglo. Los segundos pasan. 

Por fin la imagen se ha hecho nítida 
en el visor. Demasiado tarde. Carlos 
se ha ido ya. Víctima de su emoción, 
el fotógrafo ha dejado escapar su 
oportunidad. 

Algo que muy difícilmente podría 
ocurrir con otro piloto, en otro país. 
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lampeón del mundo natural 



ffeutemann no era una persona conflictiva como decían sus enemigosf como el 

periodista español Paco Costas) sino que era un luchador 

que durante diez años en la fórmula uno nunca se rindió, y siguió luchando por 



Tomue sabía que lo merecía y que su estilo de manejo y el tipo de piloto que 
J.^n que Heoar a ser campeones: mucha ^e pensab^ ^asi 
en fes Vegas 81,' que el título mundial iba a ser la recompensa a sus 10 anos en 
la fórmula uno. 



feutemann había dicho dejones en el 80 que era muy rápido y campeón del 
mundo potencial, a finales del 81 dice que s ijones sigue en Willgms f _eljevg^ 
en ningún mom'ento Jones es comprensivo con la situación detfeu teman n un 
primer piloto en su última oportunidad de ser campeón, y no lo ayuda ni en las 
Vegas 81 , conjones sin opciones de ganar el campeonato, 
, feutemann por su parte hace su juego, aprovecha el ^ ,0 ^f ff^J 
seguir liderando el campeonato y fiquet tampoco consigue llegar a las Vegas 
81 con ventaja de puntos. 



feutemann aguanta la situación adversa contra el en su equipo, carrera tras 
carrera es la última manifestación delicie confl*tivo, porque Williams no le, 
guiso dar contrato de primer piloto, porque Jones era un patán, porque era su 
última oportunidad de ganar el campeonato. 



Entrevista ,1981 



CARLOS REUTEMANN 



Charlando con él u observándole no se tiene la impresión 
de que esté claramente destacado en la clasificación del cam- 
peonato del mundo. Su comportamiento sigue siendo el mismo, 
continúa con su desconcertante frialdad, ni más ni menos ner- 
vioso que antes, sin ningún signo de nerviosismo ni de tensión. 
Da la impresión de que espera el desarrollo de los aconteci- 
mientos con auténtico dista nciamiento. ¿Es por pudor o por 
superstición que no quiere hablar de sus esperanzas? Tal vez 
será más locuaz cuando se adjudique el título mundial. Por el 
momento continúa haciendo las mismas cosas con esa formi- 
dable concentración que es uno de sus principales puntos 
fuertes y con un dominio de sí mismo que, anteriormente, no 
siempre le había acompañado. 

Hoy en día parece verdaderamente invulnerable. 



Por Eríc Bhat 



Uno de los hechos más llamativos 
de toda tu carrera es el haber aca- 
bado quince Grands Prix seguidos 
«en los puntos» ¿Qué importancia 
das a este récord? 

Mmmm... Creo que se trata, sobre 
todo, de un gran éxito de la escude- 
ría Williams y de sus mecánicos. Es 
la prueba de que su trabajo de prepa- 
ración ha sido excelente Para mí, 
personalmente, este récord no signi- 
fica nada, no le doy ninguna impor- 
tancia. No me dice absolutamente 
nada, 

Monaco era la carrera 76... y aban- 
donaste. Cuando te bajaste del coche 
era evidente que estabas extraordi- 
nariamente decepcionado, ¿No será 
porque ya habías perdido la costum- 
bre? 

Sí, estaba muy decepcionado en 
Monaco. No por no haber podido me- 
jorar ese récord, sino porque el Grand 
Prix de Monaco es la carrera del año 
en que es más fácil acabar entre los 
seis primeros. Mi objetivo era marcar 
puntos, un buen resultado si era po- 
sible. Esos puntos me haóen falta 
ahora para el campeonato. 

Para muchas personas, incluso pi- 
lotos, estás realizando tu mejor tem- 
porada en Fórmula 7... 

SL. pienso que,., mmm... Tal vez 
fuera una temporada excelente para 
mí hasta el Grand Prix de España. 
Pero en el Jarama y en Dijon las co- 
sas no fueron tan bien... 

¿Crees que cometiste un error en 
España al no atacar a Villeneuve? 

No. No, no, no. Creo que hice una 
buena carrera en España.. Tenía mu- 
chos problemas con la segunda y la 
tercera y no podía luchar. Era verda- 
deramente difícil para mí participar 



en el juego. Tenía muchos proble- 
mas, pero también podía perder mu- 
cho. Francamente, era una situación 
muy delicada. 

Pero, si Gilíes no te hubiera ade- 
lantado en la segunda vuelta, ¿las co- 
sas hubieran sido distintas? ¿Habrías 
ganado? 

Ah, sí... habría ganado la carrera, 
pero por otra parte, Alan podría tam- 
bién haber ganado. Villeneuve era 
tan lento en el Jarama... para mí era 
un show, un juego, no una verdadera 
carrera. Villeneuve, como piloto es- 
tuvo extraordinario, pero como ca- 
rrera, fue una auténtica broma. 




¿Te da la impresión de conducir 
mejor que nunca este año? 

No, no. En absoluto. No me da esa 
impresión. No veo las cosas así. 

¿La última vez que has podido lu- 
char por el titulo realmente, fue en el 
78 en Ferrari. ¿Cómo has progresado 
desde entonces? 

En el 78, tenía algunas posibilida- 
des de ganar el título, pero no mu- 
chas. Era muy difícil ganar a los 
Lotus 79, que eran los primeros co- 
ches con efecto suelo. Ese año, gané 
cuatro carreras, lo cual es bastante 
en una sola temporada. Pero Mario 
ganó seis y se proclamó campeón. 
Fue la vez que estuve más cerca de 
ganar el título, es cierto. Pero desde 




el punto de vista técnico era muy di- 
fícil. 

¿Si el Reutemann de hoy hubiera 
estado en aquella época en Ferrari, 
las cosas hubieran sido diferentes? 

No lo se. Es muy difícil de decir. 
Creo que se vive día a día, etapa tras 
etapa. Hoy tengo mucha más expe- 
riencia. Siempre se gana algo en 
cada carrera. Pero no me interrogo 
sobre si hubiera ganado en aquella 
época con la experiencia que tengo 
ahora. No sirve de nada decirse: «si 
hubiera hecho esto o lo otro,..». 

Nelson Piquet dice que no te gusta 
luchar contra los pilotos directa- 
mente, razón por la que consigues 
evitar los incidentes en la carrera y 
acabar ¿Qué opinas de el' o? 
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Es un juicio que proviene proba- 
blemente del hecho que..,, tal vez soy, 
a veces, un poco prudente.. La salida 
es siempre el momento más peli- 
groso y difícil de un Grand Prix. Sin 
duda tengo demasiado cuidado. 
Normalmente, no me lanzo como un 
loco en las primeras vueltas de una 
carrera, porque no quiero verme im- 
plicado en todos los incidentes que 
se producen. Cuando las cosas co- 
mienzan a clarificarse y a tomar una 
fisonomía concreta, es totalmente di- 
ferente Las cosas se clarifican y no 
tengo ningún inconveniente en ba- 
tirme contra otro piloto. Nelson, por 
su parte, se bate muy a menudo, es 
cierto. Pero todo depende de las per- 
sonas y de las situaciones. Si no me 
gustara luchar no sería piloto de 
Fórmula 1. 

¿Qué es lo que te gusta realmente 
en las carreras, ahora que ya llevas 
diez temporadas en F-1? 

El pilotaje. Solo el pilotaje. Ya sea 
en los entrenamientos o en la ca- 
rrera 

Firmaste con Williams como se- 
gundo piloto. ¿Crees que ayudaste a 
Alan el año pasado a conquistar el 
título? 

No, no lo creo. Si Alan ganó no fue 




galo. Me dije que si hacía eso, no me 
quedaba más que parar el coche en 
medio del circuito y abandonar defi- 
nitivamente la competición automovi- 
lística De todos modos es única- 
mente de esta forma como hubiera 
podido abandonar una victoria., Así 
de sencillo. Así que continué en ca- 
beza. 

¿Cómo reaccionó Frank? 

Creo que estaba enfadado. Muy, 
muy enfadado. 

¿Te lo reprochó? 

Sí, desde luego. A partir del Brasil, 
el ambiente no es el mismo en el 
equipo. El clima ha cambiado. 

Si Frank y Patríck Mead están en- 
fadados contigo tu posición no debe 
ser muy buena en el equipo. ¿Te van 
a ayudar realmente a conquistar el 
campeonato del mundo? 

La vida es como es. No se puede 
dar marcha atrás. 

¿Cómo son hoy en día tus relacio- 
nes con Alan. Tenéis que asistir a las 
mismas reuniones técnicas, partici- 
par en las mismas sesiones de entre- 
namientos... cómo van las cosas? 

Es cierto que después del Brasil 
reina cierta tensión en el equipo. 
Pero en realidad había existido siem- 
pre. Es cierto. La rivalidad existía 
desde el principio, lo que pasa es 
que es un poco más grande actual- 
mente. 

La excelente amistad que reinaba 
entre Scheckter y Villeneuve en Fe- 
rrari demuestra que una buena cola- 
boración entre compañeros de escu- 
deria es un arma importante. ¿Lo 
contrario es un inconveniente en Wi- 
lliams? 

Sí, cuando dos compañeros de 
equipo se llevan bien, es mejor; mu- 
cho mejor. Pero cuando tienes una 
situación como Ta "mía en Williams, 
¿qué vas a hacer? Así es la vida. 

¿De esas quince carreras que has 




por mí. Yo no hice nada, nada en 
absoluto para ello. 

Y a la inversa, ¿no crees que él 
debería ayudarte ahora a conquis- 
tarlo? 

No. No lo creo. No tengo la sensa- 
ción de que esté obligado a ayu- 
darme, y no espero eso de él. 

Según su contrato estabas obli- 
gado a ceder la victoria a Alan en 
Brasil. ¿Por qué no lo hiciste? 

Porque si lo hubiera hecho, pues 
bien... mmm... Sabes, estaba en ca- 
beza, e iba a tener que dejar pasar a 
Jones sin que fuera él quien me ade- 
lantara Simplemente, hacerle un re- 





acabado seguidas, cuál te ha dejado 
mejor recuerdo? 

La más dura fue el GP de (mola el 
año pasado, porque me quedé sin 
embrague prácticamente al principio 
Era el último en la primera vuelta y 
conseguí acabar tercero Fue mi me- 
jor carrera, pero estaba decepcio- 
nado: aquel día tenía que haber ga- 
nado. 

¿Qué opinas del retorno de Good- 
year? c Crees que va a ser una 
ayuda para ti en la lucha por el ti- 
tulo? 

¿En este año? No, no lo creo No 



creo que los Goodyear sean más len- 
tos que los Michelin: Piquet ha de- 
mostrado que son rápidos y resisten- 
tes. Pero no me gusta esta forma de 
irse y de volver 

¿Cuáles son tus posibilidades de 
proclamarte campeón del mundo? 

No lo sé. Pienso que este año es mi 
última oportunidad En la actualidad 
tengo bastante ventaja, pero ello no 
quiere decir que la cosa vaya a ser 
fácil 



No hay duda de que te mantienes 
sereno, aunque estés a dos pasos de 
lograr tu principal ambición ¿Cómo 
puedes permanecer impasible? 

Mmm., Sí, es mi mayor ambición., 
Pero la vida seguirá igual después 
El sol continuará saliendo por el este 
y ocultándose por el oeste. Nada 
cambiará. Ganar el campeonato del 
mundo es una buena cosa Pero hay 
muchas otras cosas muy importantes 
en la vida. No sólo la competición 
automovilística y el campeonato del 
mundo. Si pierdo el campeonato no 
estaré excesivamente decepcionado 



¿Cuáles son los otros centros de 
interés para tu vida? ¿Qué cosas son 
muy importantes en tu opinión? 

Ah, muchas cosas Los negocios, 
la política Un montón de cosas. Trato 
de interesarme por todo lo que ocurre 
en el mundo Todo lo que ocurre es 
interesante Hay muchas cosas que 
hacer En todos los terrenos I I 



En su mejor forma , 1981 



Mientras tanto Reutemann, que en la primera mitad del campeonato 81 está 
realmente en su mejor forma de su carrera, en la segunda mitad del 
campeonato casi no hace nada, sabe que no puede hacer nada , el equipo lo ha 
dejado a un lado, Reutemann simplemente está alli esperando poder acabar la 
carrera y mendigar algún punto, cosa que consigue enTnglaterra y en Italia^ 
de su segunda mitad del campeonato sólo se pueden salvar la vuelta rápida en 
Monza y su pole position en ias Vegas 81 0 , 

en Holanda se equivoca intentando pasar a laffitte en'tarzán sin casi espacio, 
pero es comprensible porque llevaba aguantando mucha presión por cómo lo 
trataban en Williams y por estar detrás de laffitte muchas vueltas. 



y es que Reutemann nunca pudo soportar mucha presión, sus rivales lo sabían y 
se aprovechaban de ello, para presionarle en carrera y forzarlo a cometer un 
error o, fuera de los circuitos, para hacerle la guerra psicológica con 
declaraciones en la prensa^por eso se va de Ferrari, la prensa italiana lo ponía 
verde) 

perojones, pese a brillar tanto en esas carreras, no puede ganar el campeonato 
con su estilo físico y agresivo*, 

y es que decía el piloto de los años 50 Tony Brooks que pilotar debía ser poesía 
en movimiento, es decir, hacer poesía con el movimiento del auto^ y ese era el 
estilo de fteuternann, no el dejones que pese a toda su fuerza y 
espectacularidad no pudo ganar el 81, porque no todo en la fórmula uno 
consiste en ser espectacular y agresivo, hay más cosas.- — — -*--__2igí5?N 



estuve en Australia hace años y me cabreó que la gente de allí todavía hoy en 
día 

digan quejones perdió el campeonato en el 81 porque su coequipier no supo 
quedarse en su sitio como segundo piloto. 




Carlos Reutemann está sentado sólo 
sobre un parapeto, concentrado 
como siempre. No es un hombre muy 
sociable de por sí, pero el ambiente 
tenso que reina en el equipo desde 
que su rivalidad con Jones apareció 
claramente ha reforzado la soledad 
del argentino. Una opinión muy co- 
mún es que Carlos ha tenido que lu- 
char durante todo el año — a partir 
del GP de Brasil — contra su propio 
equipo, soldado por un extraño sen- 
tido de la fidelidad con Alan Jones, 
considerado contra viento y marea 
como el primer pnoto de la escude- 
ría. 



El viernes por la tarde, tras los úl- 
timos entrenamientos oficiales, Car- 
ios ha logrado una cosa más: no so- 
lamente es el favorito «afectivo» de la 
mayoría, sino que con su pole posi- 
tion es también el favorito lógico, no 
solo del GP sino también de la lucha 
por el título mundial. Y no es sola- 
mente por haber realizado el mejor 
tiempo durante ios entrenamientos, 
sino también por la fortaleza moral 
de que ha dado prueba en estos tres 
días. Se le considera habituaimente 
un hombre vulnerable psicológica- 
mente, pero la seguridad en sí mismo 
que ha mostrado parece excluir 
cualquier eventual desmoralización. 
Su ansiedad- — si es que la sentía — 
en estos días decisivos, estaba per- 
fectamente oculta tras una actitud al 
mismo tiempo relajada y distante. 
Carlos daba la impresión de ser ni 
más ni menos que un personaje sa- 
cado directamente de cualquier plato 
de Hollywood. 



Carlos 
Reutemann: un 
hombre solo, 
apenas sostenido 
moralmente por 
su equipo. Es el 
gran perdedor de 
Las Vegas. 
Deseaba el título • 
por encima de y 

todo y los : 
entrenamientos 
hacían de él el 
gran favorito, pero) 
la carrera decidió 
otra cosa. ; 



Su llegada al paddock, el sábado 
por la mañana, merecía haberse fil- 
mado. El paso lento y reposado, un 
poco encorvado por el peso de su 
voluminoso bolso de viaje, como si 
llevara un gran peso encima, se 
acercó al motor-home del equipo, 
junto al cual Frank Williams, Parrick 
Head y Charlie Crichton-Stuart to- 
maban el sol sentados en torno a una 
mesa. El argentino, sin desviarse de 
su camino, levantó el brazo con un 
gesto de emperador romano. ¿A 
quién iba a dirigirse? ¿Qué iría a de- 
cir?... «Eh, Charlie, ¿a qué hora es 

ese maldito warm-up?» La pregunta 
no podía ser más anodina, pero el 
gesto era tan teatral... Frank y Pa- 
trick, ignorados, no se movieron. 



«Adelanté a Carlos fac i lis i má- 
mente» contaba más tarde el brasi- 
leño. Era en la vuelta 17 y a partir de 
ese momento Reutemann se hundía 
definitivamente. Sus dificultades de 
caja de cambios aumentaban vuelta a 
vuelta: «debí fallar al menos 50 cam- 
bios de marchas», explicaba luego. 
Un calvario tanto mayor que los re- 
sortes de suspensión elegidos por 
Carlos, demasiado duros, hacían el 
coche extraordinariamente difícil, in- 
cómodo sobre la pista bacheada. 
Había llegado a Las Vegas como líder 
del campeonato yr'sin -embargo, es- 
tába ahora hundido en e! anonimato. 
El equipo Williams perdía en este ins- 
tante el poco afecto que le quedaba 
hacia su segundo piloto. 



La víspera poMa noche fue de los 
tres, sin duda, Carlos el que había 
dormido peor. Situado en la pole 
desde la primera sesión calificativa, 
tenía todo el peso de su responsabi- 
lidad sobre los hombros. Quería dar 
la impresión de no preocuparse de 
ello: «La carrera va a ser una ruleta, 
auguraba con un tono forzadamente 
indiferente. En un circuito como este 
puede ocurrir cualquier cosa. Cajas 
de cambios, transmisiones, todo va a 
estar extraordinariamente solicitado. 
Una auténtica ruleta les digo.» El 
mayor peligro, ¿Piquet o Laffite? y 
Carlos contestaba con una finta sig- 
nificativa: «será Jones. Va a correr 
para ganar». Decidido a hablar en 
broma de la rivalidad que le oponía a 
su compañero de equipo, Carlos 
añadía: «Si Alan y yo nos tocamos en 
la primera curva hemos decidido en- 
trar en boxes riendo.» 



Reutemann, que durante tres días 
pareció invencible, quedaba total- 
mente desdibujado, provocando in- 
cluso toda una serie de comentarios 
de los propios miembros de su 
equipo totalmente injustificados. Pi- 
quet, por dos puntos y dos segundos, 
ganó casi miserablemente el mayor 
de los honores. 



Heutemann había perdido, sin 
duda, la última esperanza en las pri- 
meras vueltas de la carrera. Para 
emepzar salió mal y se encontró con 
un coche exageradamente subvira- 
dor en algunas de las curvas más im- 
portantes del circuito y sobrevirador 
en otras y a este defecto de estabili- 
dad se añadió muy pronto la deterio- 
ración de su caja de cambios. Al 
tiempo que Jones evolucionaba en 
cabeza, Carlos se veía obligado a lu- 
char por el séptimo puesto, resis- 
tiendo para ello a... Nelson Piquet. 



Reutemann declararla 
después: "Dios ya me 



A muy pocos metros del podium se 
desarrollaba otra escena impresio- 
nante. Reutemann, como un boxea- 
dor KO, llevaba las marcas de su de- 
rrota en la cara. Tardó varios segun- 
dos en salir de su coche, como si no 
pudiera mantenerse en pie, agarrán- 
dose al brazo de uno, al cuello de 
otro. Frank Williams le esperaba a la : 
derecha. Bajó por la izquierda. 
Titubeando se dirigió hacia su 
j bolso de viaje y se inclinó para reco- 
j gerlo. No había dicho ni una palabra 
' a Frank, que se le acercó de nuevo 
claramente molesto y que no pudo 
conseguir que su piloto le dirigiera la 
palabra. 

Carlos Reutemann se levantó, es- 
bozó una mueca que quería ser una 
sonrisa de despecho y de ironía, y 
viendo el tropel de fotógrafos que se 
agolpaban en torno suyo les daba la 
espalda y se marchaba, solo, como 
un cow-hoy en la última escena de la 
película. Mientras, todo el equipo Wi- 
lliams festejaba la victoria de Jones. 

muchos años 



había dado mucho" 



Error de Frank Williams 



Ja culpa de lo del 81 Fue de Frank Wiliiams que no quiso darle a Reútemann &>n 
contrato con igualdad de condiciones quejones, 

no se atrevió porque tenía miedo a Jones, el vigente campeón, 

tieutemann ya llevaba un año en el equipo y se merecía una revisión de su 
contrato, por eso se comportó así, porque sabíe que tenía derecho a un mejor 
contratOj 

Jones jugó sucio, no dejó queWliams le diera en el 81 mejor contrato para así 
no tener otro rival más en el año 81 } 

si quería ganar a Reútemann, haber jugado limpio, en igualdad de condiciones. 

luego en el 82 frank se humilla y va a ver afáeutemann a franela y le ofrece 
todo, el primer piloto 3 

porque lauda no había querido fichar porWlliams el 82 , prefirió ¡¿aclaren y 
Frank se quedó sin primer piloto: 
así de falsa es la fórmula uno. 




Reútemann en sus buenosJemBS^m J ? nos 



asiente que no se lo esperaba tan 
de golpe. «SI. Ha sido en cierto 
modo una sorpresa.» Corno se re- 
cordará Reútemann y Jones han 
mantenido este año una seria riva- 
lidad dentro del equipo por el que 
conducen. E! argentino no dejó 
ganar a Jones en el Gran Premio 
de Brasil, y a partir dé entonces la 
situación se hizo algo tensa. «Ha 
aldo una rivalidad normal 
-asegura nó obstante el 
argentino-. Dentro de todos los 
equipos tiene que haber cierta ri- 
validad, to que no puede hacerse 
es montar en un coche a un pri- 
mer piloto y en el otro a uno que 
ruede uno o dos segundos más 
lento...». 



Argentino en un equipo inglés 



„ , 1° q ue hago es contestar a los que en 

esos anos le llamaban piloto conflictivo, como el mismo^lan Jones que por esto 
no lo quena en Williams } 

también estoy de acuerdo que la situación entre ^lonso y Maclaren tiene puntos 
comunes con la de Reutemann en el 81 en Williams, Maclaren es un equipo 
mg es que ficha a^lonso para ser campeones, pero luego ve que su piloto 
ingles Hamilton lo está haciendo muy bien y empiezan a preferir a Hamilton 
para campeón, 



Alonso solamente podría salir de esta situación si hubiera un equipo español 
puntero en la fórmula uno y entonces estaría seguro que no lo iban a traicionar, 
pero corriendo para un equipo inglés, siempre te van a hacer estas jugadas. 
#lan Jones era australiano y además de tener contrato de primer piloto estaba 
mas . cerca del corazón innlég que un argentino, 

y si feutemann sigue en el 82, con la guerra de las Malvinas, se habría tenido 
que marchar de un equipo de un país enemigo. 



Mito de la Argentina 



Creo que feutemann es uno de esos mitos que solamente surgen en la 
Argentina, como Evita @erón, Fangio, Maradona o€arlos#ardel, 
por lo tanto, hace falta una película sobre feutemann ya, su vida da para eso y 
quizá para dos o tres más, 

la podría protagonizar Vigo Wortensen, que habla español, ha vivido en la 
Argentina y además se parece al tole., 

por cierto, saben algo de una película italiana sobre la fórmula uno, filmada 
hacia 1979 por una directora italiana y en la que aparece (Reutemann junto con 
las otras estrellas de la fórmula uno. 

la revista francesa Sport^uto ya decía en el 78 que Reutemann habría dado 
para piloto de película de Hollywood ídolo de quinceañeras, si no fuera por su 
carácter rudo y oscuro, 

una opinión que matizarían dos años más tarde, cuando fueron conociendo 
mejor a Feutemann porque vivía en Francia. 



La retirada según "L Equipe" 




Au sujet de la situation en Formule 1, l'Argentin a estimó 
que a toutes lets hlstolres de ees dernlers mois » avaient finí 
par le «fatlguer». «A cette ótape de ma carrlére, a-t-ll 
ajoutó, le ne supportals plus tous ees problémes, toutes ees 
incertitudes, la manlére dont les pilotes sont manlpulós et 
aussl tout le cótó extra-sportif qul s'lnstalle dans la 
Formule 1, ees dernlers temps. » 

Aprós quelques mois de séjour encoré á Salnt-Jean-Cap- 
Ferrat, II s'occupeta du ranch qu'll posséde dans la provlnce 
de Santa Fe. 




« Manque de motivation ». Telle est 
la ralson Invoquée par l'épouse de 
Carlos Reutemann pour justlfler la 
decisión de ce dernler de rriettre un 
terme — définitivement cette fois — á 
sa carrlére de pilote de course. 

L'Argentin avait déjá pris une telle 
décision á l'automne dernler, puis II 
etait revenu sur elle á la demande 
pressante de son Automobile Club 
national. Celul-cl ne voulalt pas que 
soit compromis le Grand Prix 
d'Argentine ; or, Reutemann absent de 
cette épreuve, c'était á coup sur une 
grande partie de l'affluence en moins. 

Regtemann avait done accepté de 
revenir sur sa décision... Tout cela 
pour que, finalement, les responsables 
de l'Automobile Club d'Argentine 
demandent á ia Fódóratlon 
internatidnale le report de leur 
épreuve. Quoi qu'H en soit, Carlos a 
repris le volant. A Kyalaml, ii fut 
l'auteur d'une excellente course, 
domlnant toutes tes Formule 1 á 
moteur atmosphérlque et terminant 
deuxiéme derriére l'imbattabie Renault 
turbo d'Alaln Prost. Au Brésil, par 
contre, sa prestation, jusque-lá 
anonyme, s r, était achevée brutalement 




au terme des deux accrochages, I' un 
avec Nikl Lauda, i'autre — dóflnitif 
celul-lá — avec Renó. Arnoux. 

Par hasard, le soír méme du Grand 
Prlx du Brósll, nous avlons rencontró 
Carlos á l'aéroport de Rio de Janeiro. 
II nous avait paru totalement désabusé. 
Sur le moment, nous avlons mis cette 
húmeur sur le compte de sa déceptlon 
de la journóe, mais le malaise étalt 
sans doute plus profond. 

En novembre dernler, déjá, la 
iassttude exprlmóe par Reutemann á 
l'ógard de son activltó professlonneile 
nous avait paru sincére. La saison 1981 
s'ótalt déroulée dans une ambiance 
ambigué pour luí au sein de l'équlpe 
Williams. Nóanmoins, il s'ótalt trouvé 
en positlon trés avantageuse, lors de 
la dernióre course, pour gagner le 
Champlonnat du monde. Mais un ennui 
de boíte de vitesses i'empécha de 
concrétlser cet espoir á Las Vegas, et 
Nelson Piquet, en terminant á une 
miraculeuse cinquiéme place, marquait 
les deux points qul lui ótaient 
indispensables pour souffler le titre 
mondial aíu beau Carlos. 

La pilule fut sans doute amére á 
digérer, d'autant plus que Pingénieur 



5 BUENOS AIRES. — Carlos Reutemann a confirmó iundi son 
abandon de la compótltlon. Le manque de motlvatlon et les 
* confüis permanents » de la Formule 1 sont á ¡'origine de sa 
decisión. Reutemann, qul aura quarante ans en avrll 
prochain, ótait le doyen des pilotes de Formule !. II avalt fait 
part de sa decisión á Frank Wliilams des la fin du Grand Príx 
du Brésil, le 21 mars, sur le clrcuit de Jacarepagua, á Rio. 

«Jeme safe rendu compte aprés les Grands Príx d'Afríque 
du Sud et du Brésil que les conditlons n'étalent pas Idéales 



Une situation invivabl 

pour poursulvre cette actlvité dlfflcile», a próclsó Ca 
Reutemann. 

II a reconnu que ia malchance rencontróe iors du Gi 
Prlx du Brésil avait ótó determinante dans son cholx. 
remarqué, d'autre part, qu'en dlx ans de carrlére II n'á 
Jamáis pu róallser ses deux réves : remporter le Champloi 
du monde et gagner en Argentino. 



une granae íigur 





Head, auprés de qui Reutemann n'était 
pas en odeur de saintetó chez 
Williams, ne ménagea pas ses 
critiques á peine la course achevóe, 
gllssant dans quelques orellles que si 
Carlos avalt été battu ca n'était pas á 
cause de sa boíte mais parce qu'il 
s'était effondré- psychologlquement. 
Ce que le dórnontage de ia 
transmisslon de la Williams devait 
infirmer: la boíte étaít bel et bien 
endomrnagée, comme l'avait dit 
Reutemann. 

Solidaire 

Depuis, les évónements qui se sont 
produits en Formule 1 n'ont sans 
doute pas contribué á remonter le 
moral de l'Argentln. Dans l'affaire de 
Kyaiami, ceiul-ci ne s'est pas 
dósoildarisé de ses jeunes camarades. 
Au contralre. Le jour de la création de 
la P.R.D.A. (Association des pilotes de 
course professionnels), il étaít en 
Argentino, mais II tóléphona plusleurs 
fols, et longuement, á ses camarades 
pour les assurer de son soutien. 

Mais poursulvre u-n mótler 
moralement et psychologlquement 



exigeant rédame une frascheur que 
Reutemann n'avait plus. Nous sommes 
pourtant certain qu'il alme toujours 
passionnément ia course, et ne 
serions pas autrement étonné de le 
voir, un jour, au départ d'une grande 
épreuve en dehors de la Formule 1. 
Voiiá -deux ans, il avait réussi une. 
performance tout á fait remarquable 
dans le Raliye Codasur, comptant pour 
le Championnat du monde. II ne s'était 
Incline que devant Walter Rorhl, et 
avait donné aux rallymen 
professionnels la véritable image d'un 
champion de Formule 1 — différente 
dans la réalité des reflets que peuvent 
en donner revues et journaux. 

Reutemann avalt exprimé, sur un 
terrain qui ne luí étalt plus familier (les 
routes en terre de la Cordíllére, oú il 
avait débuté en 1964), ses vraies 
quailtés: ta.lent, sórieux et 
compétence. On gardera de lui, 
également, le souvenir de sa 
silhouette nonchalante, de sa timiditó 
étonnante qul explique sans doute 
certaines brusquerles. La Formule 1 a 
perdu une des ses grandes figures. 

Johnny RIVES. 



Grandes personajes en la fórmula 
uno 

6 los anos 70 ,,e 8 a b an a la 

tófissssffi^ * que se hubieran T 

>, ^nués de retirarse puede ser tan apasionante (para 

as C en lo persona,, es curioso ver c6mo topald!, Uu.a y feute.ann nan 
seguido vidas paralelas-, 

■a 00 inq Estados Unidos después 

WJTdT^^ * » — muier 

norteamericana. 



La locura de las carreras 



lauda rompió' con su novia de 1975 ( la que le regalo' el famoso reloj de 
oroW ella quena que dejara las carreras ahora que era campeón, 
¿Ta la contesto' que ya no la amaba y que los ««tos era" su v .d , 
tn iQ7fi mnoceria su esposa por muchos anos y madre de sus hijos, 
Sro 9 hleToco ™ Por una joven que además ,e ha donado un nnon: 
todo en la vida delauda supera a cualquier película. 

feutemann se encontró' en 1979 que su esposa quería que dejara las carreras, 
y respondió' lo mismo que lauda (- los autos son m. vdaj 
separados desde 1984, ahora , ^¿..in 

feutemann ha anunciado su próxima boda con dona Veron.ca 6uio ? 

y es que todos estos campeones han llevado vidas Paralelas, 

quiza' también en sus negocios, los cítricos de fftbpald. en la Ronda, la nueva 

Hiki -air de lauda o los campos deKeutemann. 



T n pn^Á más esa locu ra.oue son las carreras de autos. 




1 a DE MAYO DE 1 980, cumplirán doce años de casados. Mimicha estuvo siempre al lado de 
utemamC ¡untos vivieron momentos difíciles y de felicidad. Ha pasado la tormenta 
ürlmonial v *ll» vuelve a ser depositarla del reloj de su marido cuando éste sale a correr 



El estilo de Reutemann 



jjaul frere escribió en su libro sobre pilotaje de los años 60, que manejar un 
auto de carreras no consistía en complacer al público haciendo derrapajes o 
volviendo a los boxes sin una rueda pinchada y saíiendo chispas del buje que 
roza la pista,fcomo hiciera Viileneuve en Holanda 79)' 

todo esto entusiasma al público pero conducir autos de carreras es otra cosa: 

según paúl Fre're, hay que poner a punto el auto en los éntrenos, con todas las 
posibilidades de reglaje que ofrecen los autos de competición, que para esto 
llevan tantos reglajes/ 

luego, si se ha hecho el mejor tiempo, salir primero en la carrera, mantener la 
posición sin que nadie pueda pasarte, aprovechar que no tienes ningún auto 
delante para manejar más relajado, cuidarlo para que se maltrate lo menos 
posible y finalmente ganar la carrera; 



si no se ha hecho el mejor tiempo en los éntrenos, hay que salir a hacer una 
carrera conservadora, en ningún caso salir a jugarse la vida en cada curva 
compensando con un pilotaje hábil un auto que no está bien reglado sino 
esperar que las circunstancias de la carrera te sean propicias y puedasmarcar 
algún puntor 



£ste sería el estilo académico y así manejaba casi siempre (Seutemann, 
incomprendido por algunos que le acusaban de no ser espectacular, de no 
jugarse la vida, de no arriesgar? 

pero por esto mismo el tole era el menos loco de los pilotos de su época y, a la 
vez, el que sufría más psicológicamente el mundo demencial de la fórmula uno 
tal y como era en los 70; 



como representante del estilo académico en los 70 , Reutemann además tenía el 
talento de sentir más que los demás , todos los mecanismos de su auto y esto 
le permitía ser el mejor ponedor a punto , reconocido como tal en los 70, y 
además de ser quien mejor trataba a sus autos. 

Alain frost, en su libro escrito con el profesor fierre fousselot , lleva el estilo^ 
académico a sus últimos extremos, como demostró en sus victorias en los años 
80, 



el mismo Ptost escribía en su libro que no entendía el estilo salv aje de 
peterson, ViHeneuve ofibsberg, una condución brutal según fVost que se 
olvidaba de poner a punto el coche y que lo obligaba a ir por donde el pi 
quería, a la fuerza. 



El estilo salvaje 



Ronnieffetereon yVilleneuve representaba n el estilo salvaje, e spectacular, derrapaje 
continuo, sin preocuparse de poner a punto el cafre, esto gustaba mucho al publico, 
pero ganaron los campeonatos los pilotos más versátiles como lauda, Andretti o 
Fittipaldi porque el campeonato premiaba al piloto más versátil y no al mas fino como 
el lok 



pero debió ser campeón del mundo sin duda. 



Todo el mundo espera que con el nuevo piloto de Ferrari( Villeneuve) Keutemann 
Tambfé ?se v a Tevar mal, pero inesperadamente se hacen amigos, a pesar de 

que VnieneVve es un Joven' ambicioso que, en palabras de Jchecter, quena 

ganar no cada carrera sino cada vuelta. 



quizá ¿^t^^m^my una personalida d uncomplicated, 
^pnimEcdestone) que se puede traducir como simple, 

progresa mucho. 



Williams :"E1 hechizo 
Reutemann, además es 



casi genial de 
muy divertido" 



Üna prueba más del fíeutemann técnico , ojalá algún dia escriba un libro técnico 
con todo lo que sabe sobre técnica de manejo, circuitos, autos y otros secretos 
del oficio. 



lo de que el ble tenía su lado travieso y divertido ya lo sabíamos por los apodos 
que él mismo ponía a gente comop¡quetfel niño) lauda(el conejo) o 
écclestone( el pequeño) « 



élgünas de estaf fotos salieron en Suropaen la revista frand frix, como esa en 
que el ¡ole - no puede ocultar su alegría- (decía el pie de foto)ante el pnncpe 

lo q^ue ocurría es que feutemann estaba exhausto tras el gran premio de 
Monaco 80 y por eso le robaron esa foto sacando la lengua. } 

un año antes , también habían publicado otra foto deSchecter en el mismo sitio 
y rascándose los testículos, el pie de foto decía- de una forma totalmente, 
ejem, relajada, Schecter recibe la copa de manos del principe-^ 
(recuerdo que me pasé todo el dia riendo de esa foto) . 




Los autos actuales son todo 
computadores 



Bs un tópico decir que cada década de la fórmula uno es distinta y que no se 
pueden comparar ni los autos, ni el manejo ni los pilotos j 
yo dejé de interesarme por la fórmula cuando fleutemann perdió, como él dice, 
el gusto de manejar, el interés por correr, cuando el público y los circuitos le 
dejaron indiferente, es decir, desde Brasil 82, 

a veces veía algún resumen del mundial por televisión , así me enteré que 
íauda tenía su campeonato con turbo , que f v ost ganaba cuatro títulos 
conduciendo como un 'profesor' de tan académico que era, que Sen na tenía una 
facilidad sin parangón en la historia del deporte, a veces se le comparaba con 
Jim Clark pero era más su aparente sin esfuerzo con que lo hacía todOj 

Schumacher llegó luego y parecía que solo buscaba batir records^ 
Alonso es un campeón más, no tiene nada de especial, excepto que para los 
españoles es nuestro campeón del mundo en un deporte en que nos costaba 
mucho llegan 



lauda dijo hace unos años que los autos actuales llevan tanta electrónica que 
hasta un mono podría pilotarlos. 

Tony Brooks dijo que los pilotos actuale s parecen más cu ¡turistas que otra cosa 
de tanto trabajar sus cuellos con pesas para soportar las fuerzas g. 
En general creo que los pilotos actuales son más robots que otra cosa, están 
muy controlados por la electrónica desde los boxes, si se equivocan, queda 
registrado, por lo que todos los pilotos buscan conseguir el estado en que no 
cometen ningún error, y en esto consiste manejar actualmente , no cometer 
ningún error, como si fueran robots^ 

aparte, las carreras son aburridas, excepto cuando llueve en que los realmente 
hábiles pueden volver a brillar como humanos y no como robots. 



Los circuitos actuales son 
estúpidos 



los circuitos son malos, llenos de curvas tontas, las carreras se convierten casi 
siempre en un desfile, 

por eso no me interesa la fórmula uno desde 1982^ 

hay que decir , a favor de esta época actual, que los autos son mas seguros ; 
y quizá nunca volverán las carreras al estilo años 70 porque ese tipo de 
carreras solamente eran posibles con los autos más inestables de entonces, 
más peligrosos ... . 
en cuanto a la mística deSenna, según un mensaje anterior, no estoy de 
acuerdo, creo que lo que tenía Senna era facilidad natural. 



Reutemann el piloto místico 



perofrank Williams habla de mística en el caso deBeutemann, por cómo sentía 
todos los mecanismos de su auto y podía así ponerlo a punto, eso es mística y 
tiene que estar relacionada con el mismo cuerpo de®eutemann, con su belleza 
física }su cuerpo de alguna manera le llevaba a sentir más que los otros pilotos 
las reacciones del auto y buscar que rodara lo más fino posible, como a él le 
gustaba, porque él mismo era así, 

los pilotos son hombres, y su tipo de cuerpo, su personalidad, su estilo de vida 
también influye en su manera de manejar y su estilo de conducir las carreras. 

Alonso o Hamilton, tanto da; la fórmula uno, por razones publicitarias, siempre 
necesita tener figuras, y a veces las va creando desde - niños, como en 

el caso de Hamilton. 



Los ingleses nunca entendieron 
a Reutemann 



Y lo que escriben los ingleses desde los 70, y todavía 
actualmente, sobre Reutemann, 

no se enteran de nada y siguen con los mismos prejuicios sobre el ble que 
decían en los 70¿ 

lo que habría que hacer es traducir el libro de don Jfy 7 redo fia rga al inglés, a ver 
si de una vez se enteran de quién fue garlos Reutemann^ 

como los ingleses no conocen el idioma español, nunca han entendido a 
deutemann^ 

este tipo de escritos se puede encontrar en muchos libros sobre la fórmula uno 
en inglés, 

no tanto en los franceses que , con los años, han mejorado su opinión sobre el 
fo/e ? 

y fueron este tipo de escritos en libros ingleses los que me animaron a escribir 

denunciando todas las burradas que siguen escribiendo los 
ingleses sobre Reutemann, y alabando ta página web que, junto con el libro 
de don J^ifredo, ponen a íteutemann donde se merece. 



Campeón del Mundo honorífico 



Jiparte de esto, creo que habría la fía de instaurar un campeonato de honor, 
como hacen en Hollywood con los actores que nunca ganaron un Oscar pero les 
premian por el conjunto de su carrera con un Óscar honorífico, la fía debería dar 
un campeonato honorífico a aquellos pilotos que lo perdieron en la última 
carrera y 

sin duda, el primero de estos campeonatos honoríficos debería ir para Sterling 
Moss, luego in memoriam para \Jolfgang vonTrips, ffeterson, Villeneuve y 
despúes deberían dárselo a tifeutemann, luego a algún piloto de los 80 como 
Pátrese y de los 90 como Berger o Coulthard^ 

creo que sería justo. 



Un reloj suizo con la pasión 
argentina 



IReutemann es hoy un hombre de edad , pero en sus buenos años su belleza 
física era impresionante, además era una belleza masculina clasica, hay un 
busto de|iompeyo, el cónsul romano antiguo, con una mueca parecida a esas 
muecas que hacía el ble, y que llamaban tanto la atención de los franceses, 
yo noy gay pero siempre me impresionó el físico del ble, quizá por su genética 
suizo-alemana y su madre italiana. 

Este es un tema poco estudiado, hasta qué punto el estilo de manejar y de 
correr las carreras de Reutemann es suizo, es decir, preparar el auto para que 
vaya perfecto para ese día y ese circuito y luego la carrera llevarl a como un 
reloj suizo/ esta es la expresión usada por el mismo ble respecto a su victoria 
en Brasil, 1977). 

Todo esto es muy suizo, lo de lograr un auto que vaya perfecto y si no 
va bien, hacer una carrera conservadora a ver si se logra algún punto^esto era 
típico del ble) . - ^ 




Y de argentínoliene el ble su pasión por el pilotaje, casi mística, muy de los 
pilotos argentinos desde Fángio. y también ese orgulllo que le llevó a pelearse 
con casi todos sus compañeros de eqtpof excepto Villeneuve., amigo personal^) • 
"tengo entrevistas con periódicos españoles en que revela datos interesantes, 
como que tras su accidente enThruxton en 1972 le costó mucho volver a 
recuperar la forma y que si el auto no andaba, también perdía la forma, 
en Europa el nivel era más alto que en árgentina y era todo más difícil para 
ganar^ 

yo creo que el accidente en su tobillo en 1972 p uede ser la causa de sus altos y 
bajos a lo largo de su carrera, ble dice que era muy doloroso cuando se 
hinchaba. 

También está por estudiar su relación con Lauda, que actualmente habla mejor 
de él pero en aqpeffa época lo llarWbuitre, piloto aburrido para el público, que 
ocultaba información, lloraba si el auto no iba bien'^e trata del choque de dos 
personalidades muy distintas) 



Cuando tenía el coche perfecto, 
ganaba 



CnEspaña hay un torero llamado Curro Romero que sólo torea muy bien cuando 
tiene el toro adecuado, está en una buena tarde y todas las condiciones 
ambientales son de su gusto, 

cuando todo está en su punto, Curro Romero es, para sus seguidores fanáticos, 
el mejor torero del mundo y su faena, sublime, 



pem luego hay muchas tardes en que Curro gomero decepciona, no hace nada e 
incluso se va de la plaza porque dice que el toro no le gusta, 
y los fanáticos de Curro Romero ya saben que es así y se lo consienten todo, 
muchas tardes se vuelven a sus casas sin haber visto nada de valor en la 
plaza. 



A-sí era conf^eutemann, cuando tenía el coche preparado para su estilo, ganaba, 
cuando no era así, era uno de tantos , 

y sus seguidores fanáticos ya sabíamos que era así y lo comprendíamos, 
así era Réutemann, eso era lo que podía hacer con un formula uno y los que 
seguíamos su lucha por ser campeón, quizá también éramos personalmente 



"asTen nuestras profesiones o en nuestras personalidades y por eso no s 
identificábamos con él , y aborrecíamos a los que acababan ganando el 
campeonatoomo lauda ofiquet, alabados por el público de esa época hasta 
sobrevalorarlos mientras subvaloraban aüeuternann porque no entendían lo 
que hacía ni su estilo. 



Buena y mala suerte 



Se dice usualmente queReutemann tuvo mala suerte en su vida deportiva por 
coincidir con tantos grandes rivales, por no estar en el equipo correcto el año 
correcto y sobretodo por lo de hs Vegas 81 y porque su sustituto en Williams se 
lleva el campeonato con sólo una carrera ganada el 82 y gracias a muchos 
accidentes de sus rivales,' 

eso fu e el colmo de su mala suerte para el ble pero a principios de 1982 nadie 
podía predecir lo que ocurriría, excepto que los fenault y los Ferrari iban a 
dominar la temporada 82, y encima luego llegó lo de las Malvinas... 

&ero fteutemann también tuvo su buena suerte, como él mismo dice es un 
superviviente de los 70 porque en esa década hubo tantos muertos entre 
pilotos, comisarios y público que horroriza^ 

Ueutemann acabó su vida deportiva con relativamente pocos accidentes y 
ninguno muy gravef como el que dejó aUegazzoni en silla de ruedas)* 



El concepto de destino según Reutemann 



Sh esto tuvo buena suerte. 

Hay que decir también que, como dice Reutemann en el libro de ^Ifredo farga, 
muchos de los pilotos que desaparecieron eran pilotazos, campeones del mundo 
potenciales o al menos, ganadores de algún gran premio, comojoáiffert, 
Frangois fevert, füeter Revson, Mark Bonohue, ffeterson, 0ace... 
y luego otros pilotos que eran promesas como Helmut tñarko que perdió un ojo 
por una piedra rebotada, Helmut Koenigg,Jony Brise, Tom $ryce, 0¡ers Courage, 
%junnar fíilson por cáncer y creo que me olvido algunos más, bepailler tuvo un 
accidente con ala delta y luego otro mortal en Hockenheim^ 

sin duda con todos estos pilotos en activo a Reutemann le hubiera costado 
mucho más encontrar un puesto en un buen equipo^ 

y él dice que cree en el destino, porque hay que acabar creyendo en él cuando 
ves que te juegas la vida cada día y que desaparecen compañeros tuyos y tu te 
quédas allí solo . 



En la política : 



Cuando se supo hacia 1990 en Europa que fteutemann entraba en el mundo 
político, los periodistas empezaron a escribir que podía llegar a presidente de la 
Argentina, con su popularidad y encanto personal j 

en una corta entrevista para televisión española en el 90 dijo que lo que él 
quería era lo mismo que quería la gente, que las calles estuvieran asfaltadas, 
que los hospitales funcionaran, que las empresas crearan empleo, que los 
servicios estuvieran en su sitioj 

parece que el actual presidente ^¡rchner y su señora van a ganar las elecciones 
por muchos años, por lo que tendremos que imaginamos cómo habría sido 
ífeutemann como presidente: 

en el libro de don hit redo parga, da algunas pistas de su programa político? 
dice que los campos petrolíferos y de gas de la patagón ia están esperando 
mayor desarrollo. 



Apasionado por la tecnología 



Sabiendo que Reutemann se ha pasado media vida ligado a la industria del 
automóvil , de la nafta y de la industria agroalimentaria, es predecible que 
como presidente impulsara todo tipo de creación y de desarrollo de empresas 
de todo tipo de tecnología, puesto que siempre fue también un amante del 
progreso tecnológico, no solo en los autos!? 

no es fteutemann persona especialmente interesada en los problemas 
ecológicos; se le conoce un dominio de las acciones de bolsa y cotizaciones, y 
es de suponer que su carisma empujaría a la nación a alcanzar grandes cotas 
de desarrollo y mejora económica? 

esto es lo que ya ha hecho el presidente ttirchnerf según la revista francesa le 
fhuvel ^bservateur) ha buscado nuevos mercados en thina e India, 
especialmente para la soja, sabemos la familia Peutemann es el 

segundo productor en el paíSy 

era un populista( en el sentido que no era político profesional, cuando empezó 
en el 9C¡)pero ahora tras todos estos años sabe ya mucho del gobierno y de 
política. 



gomo político, es un populista, sin formación en ciencias políticas, que quiere hacer lo 
que la gente pide, calles con iluminación, servicios públicos<pe funcionen, etc. j, 
se critica>sus cultivos de soja porque son monocultivos que empobrecen el suelo y usa 
muchos plaguicidas. 



Un modelo para sus seguidores 



Me doy cuenta 

que seguir la trayectoria de feutemann entre 73 y 82 fue importante para 
mucha gente, tanto por las características humanas únicas deKeutemann(en 
las que incluyo también su físico bello) como por su altos y bajos, sus luchas y 
sus victorias, sus nuevos comienzos y sus fracasos^ 



Algo debía de tener fieutemann que tanta gente lo seguía y sufría con él su 
imposibilidad de ser campeón del mundo ? 

porqqe era el estilista de su época, el piloto mas fino, místico, el 
más artístico/que no es lo mismo que el más espectacular, eso es otra cosa) , 



algo debía de teñeFfeutemann que hacía apasionante en esos años seguir su 
trayectoria, quizá era el más humano de los pilotos de los 70 , mientras que 
lauda era lo opuesto, era el robot, el computador.' 
no olvidemos que cuando Peutemann atropello involuntariamente a aquel 
mecánico deÓsella en Bélgica 81, declaró que él no era un robotf alusión 
posible a buda, que en Holanda 73 no había parado para ayudar a pers 
fourage con el pretexto de que a él le pagaban para correr y no para atender 
accidentados) 




2 - Despúes de la fórmula uno. 



Los años han pasado y ahora Carlos 
Reutemann es senador de la 
República Argentina , un hombre muy 
de derechas ( según sus enemigos 
políticos se ha enriquecido durante 
sus años de político aunque no han 
podido demostrar que sea un 
corrupto) , gran propietario agrícola y 
representante de un tipo de argentino 
de clase alta , señorial, con dinero y 
una buena vida. 



Para los que fuimos fanáticos 
seguidores suyos en los años 70, 
no nos importa su vida privada ni 
política posterior porque seguimos 
reteniendo de él su maestría en el 
pilotaje y su honestidad como 
deportista y en las carreras. 



Carlos Reutemann y sus hijas con su primera esposa Mimicha 



A 




del siglo XIX cuando los suizos eran ayudados por el gobierno para 
poblar la provincia de Santa Fe. En esta foto vemos a la abuela de Carlos 
Reutemann con sus hijos, entre ellos el padre de Carlos, todos con 
apariencias bastante germánicas . 



Carlos Reutemann en sus explotaciones agrícolas. 




Reutemann ha sido un héroe del siglo XX. Como los héroes homéricos , como 
Aquiles, ha protagonizado grandes hazañas durante más de 10 años en las 
carrera de auto, primero en su lucha para llegar a la fórmula uno, luego 
para ganar carreras y más tarde para mantenerse en ese sitio, con 
adversa fortuna y con recuperaciones, con una legión de seguidores que 
sufrían, en su país y también fuera de él, por sus luchas contra sus 
rivales, sus luchas internas con su especial personalidad (Enzo Ferrari: 
" la naturaleza le dio un cuerpo atlético y bello pero una personalidad 
complicada y atormentada, con su talento podría haber ganado el 
campeonato del mundo con facilidad", Mauro Forguieri: "cuando ganaba se 
exaltaba y cuando perdía se buscaba a sí mismo"), por todo ello 
Reutemann ha sido un gran héroe de nuestra época, una gran figura de 
este deporte que transmitía a sus seguidores todo lo que ocurría dentro 
de él, pues se le notaba en la cara y en la actitud corporal. Se le 
notaba cuando disfrutaba como un dios pilotando un buen auto y ganando y 
se le notaba cuando su auto no andaba y no podía pasar de hacer un mal 
papelón en medio del pelotón. Se le notaba cuando conseguía reglar el 
auto perfectamente y se le notaba su pasión y su placer al pilotar 
cuando todo salía como él quería, como los engranajes perfectos de un 
"reloj suizo" . 



En su actual despacho como senador. 




Una foto con Paul Newman, cuando los periodistas franceses decían que 
Reutemann habría dado para el perfecto ídolo de quinceañeras , como 
piloto de película de Hollywood, si no fuera por su carácter "rudo". 



Los franceses ya sabían lo que era un "príncipe encantador" en la 
fórmula uno con el muy guapo y varonil FranQois Cevert que aparecía en 
esos años constantemente en las revistas francesas, hasta su espantosa 
muerte decapitado en Watkins Glen en 1973. Los franceses esperaban que 
Reutemann fuera otro ídolo para quinceañeras como Cevert pero Carlos 




Con Alan Jones, el gordito australiano, compañero correcto en 1980 y 
enemigo personal en 1981. A la invitación de Reutemann de enterrar el 
hacha de guerra en Las Vegas 1981, Jones respondió: " !Sí, en tu 
espalda!". Un año antes Jones había escrito en su autobiografía que 
estaba muy contento de Reutemann como su segundo piloto y que le 
había ayudado mucho toda la temporada. Como Lauda unos años antes 
respecto también a Regazzoni, Jones no quería a Reutemann como su 
segundo piloto y prefería a Regazzoni, temiendo la mala reputación 
que Reutemann se había ganado como piloto conflictivo pero Reutemann 
se comportó todo el año 1980 como su fiel colaborador, acabando la 
mayoría de las carreras de la segunda parte del campeonato en segunda 
o tercera posición tras Jones. 



(Fotos de los archivos de Carlos Ghys y Alejandro de Brito en Facebook .) 




Con Frank Williams , imposibilitado en una silla de ruedas tras un 
accidente de automóvil. 



En 1973 corriendo para Ferrari el Mundial de marcas, mostrando su 
perfil clásico de cónsul romano. 




Dos caballeros de la fórmula uno hablan entre si: Reutemann con 
Fittipaldi . 



Jugando al golf con Carlos Pace. 




Repasando sus notas sobre puesta a punto, circuitos, curvas, secretos 
y todo tipo de datos técnicos. 



Cumpliendo órdenes de Frank Williams. 




Era el piloto más agradable cuando llegó a la fórmula uno y su cara y 
su cuerpo expresaban como en ningún otro piloto su alegría al ganar, 
al manejar un buen auto, al gozar con las carreras o bien su tristeza 
al perder, al hundirse, al fracasar, al no tener un auto que andará. 



Con Murray , el ingeniero de Brabham que ese año 1981 creia que 
Reutemann no se merecía ganar el campeonato porque siempre estaba 
pendiente de los tiempos que hacían los demás. 




La familia Reutemann llega a Monaco 1980 y asiste a la victoria de su 
patriarca . 




Mimicha felicita a su esposo a pesar de que quiere que se retire de las 
carreras de autos. 



Con Williams repasando los tiempos. 




Según Enzo Ferrari en su articulo en "L f année automobile" de 1911, 
Reutemann tenia una gran pasión no solamente por el pilotaje sino por 
la mecánica y estaba siempre pendiente de lo que se hacia a su auto en 
los boxes. Formaba parte de su concepto de cómo debia ser un piloto 
profesional . 



Cuando Reutemann arriesgaba, la mayoría de veces le salía mal, como en 
Holanda 1981 cuando pierde la paciencia e intenta adelantar a Laffitte 
por el interior de la curva "Tarzan", perdiendo unos preciosos puntos 
para el campeonato. 




Otra foto de Reutemann trabajando con el estilo minucioso que él 
prefería . 




Con Gilíes Villeneuve, amigo , rival y compañero. 



Con una admiradora, la esposa de Carlos Ghys . 




Mimicha Bobbio representó en los años 70 el glamour de las carreras 
fórmula uno juntamente con Babro, la esposa de Ronnie Peterson. 



Hockenheim 1979, Reutemann ha tenido dos accidentes con Patrese y 
está dolorido, con jaquecas que probablemente le van a durar hasta 
mediados de la temporada siguiente y que pueden explicar su bajo 
rendimiento en la primera mitad del año 1980. 

A pesar de ello, tiene un segundo para atender a la esposa de Carlos 
Ghys . 



Reutemann y^.ndretti se llevan bien en la primera mitad de la temporada 1979 , por 
mutuo respeto como grandes pilotos pero a partir de España 1979 Andretti empieza 
a acusar a Reutemann de no querer trabajar el nuevo modelo Lotus 80 y Reutemann 
resiente esas acusaciones como una puñalada en la espalda. No volverán a 
hablarse excepto sobre temas técnicos. 



Felicitado por Hans Stuck. 




Hablando con Laffitte, rival y amigo. 



Con Bernie Ecclestone, su jefe en Brabham. 




En su presentación como piloto de Ferrari. 




Con Fittipaldi. 



Inglaterra, 1978. 



La prensa argentina era bastante exigente siempre con Reutemann, 
acusándole con frecuencia de que siempre le pasaba algo: o le fallaba 
el auto, o le fallaba esto o aquello. La prensa europea tampoco era 
muy favorable a Reutemann en esos años y hablaba maravillas de Lauda, 
Hunt o Andretti mientras subvaloraba a Reutemann. Pero en la Argentina 
Reutemann era un idolo nacional y aparecía a menudo no solamente en la 
prensa deportiva sino también en la prensa del corazón. 




Otra foto con su admiradora. 





Sudáfrica 1974. 




Alemania 1975, ganador , con Lauda en el tercer puesto. 



Mimicha Bobbio y su glamour en los boxes de fórmula uno, cuando se 
esperaba que las esposas y novias de los pilotos fueran exactamente 
como era ella, según el gusto de los años 70. 




Hablando con Lauda cuando solamente eran rivales pero no enemigos 
personales .1975. 




El equipo Brabham en 1975: Pace, Murray; Reutemann y Ecclestone. 




El equipo Brabham a principios de 1975 creia que iba a dominar el 
campeonato con sus dos grandes pilotos. 




Nurburgring 1976, esperando noticias sobre el accidente de Lauda. 




Otra foto con Murray . 




Con Villeneuve y la maleta llena de notas sobre aspectos técnicos del 
auto y del pilota je, según el estilo de Reutemann de anotarlo todo. En 
1073 cuando llega a Brabham, prueba el auto y escribe enseguida varios 
folios detallando todo lo que funciona mal en el auto y se los entrega 
a los mecánicos . 




Mimicha Bobbio: también ella era la esposa " de película de Hollywood" 
del piloto que parecía salido de una " película de Hollywood" : 
su marido Carlos . 



En 1973. 




Visitando el box de Ferrari en 1974. 




En sus primeros años en Londres cuando vivía como un inmigrante con 
poco dinero, Reutemann: "vivíamos como gitanos". 




A principios de 1977 en Ferrari los dos pilotos buscaban formar un 
buen equipo... pero no fue posible. 



Mimicha Bobbio, un "balón de oxígeno en los boxes enrarecidos" 
según la prensa francesa. Nunca le gustaron las carreras de autos 
pero durante unos años acompañaba a su marido en ellas. 




Reutemann y Jones y en medio Williams 




Otra foto jugando al golf. 




Entrevista para la televisión argentina antes del Gran Premio de su 
pais en 1979. 



En Londres en los años de la fórmula 2 . 




En su casa, confortablemente instalado, según Javier del Arco. 

La paz burguesa que necesitaba después de los fines de semana en las 
carreras . 



Jugando al golf. 



Frank Williams dice en el libro sobre su escuderia que 
Reutemann "tenia un hechizo casi genial " . Se referia a esa 
capacidad de Reutemann de hacer vivir y sentir sus carreras 
y su lucha a sus seguidores, una capacidad que es privilegio 
solamente de las grandes figuras de este deporte y que sin 
duda no han tenido muchos otros campeones de la fórmula uno 
y que explica que 30 años después de su retirada, Reutemann 
siga ejerciendo ese "embrujo casi genial" reservado 
solamente a los semi-divinos , a unos pocos héroes homéricos. 

Una de las fotos de 1981 que muestran a Reutemann trabajando en su 
auto y que sugieren que su equipo le hacia "el vacio" o mobbing, como 
se dice ahora. Hay otra foto en que Reutemann refrigera sus neumáticos 
con el agua de una regadera... porque ningún mecánico lo hace por él. 




Los Reutemann, admiradores de Perón desde los años 40. 




Otra foto de sus primeros años duros en Inglaterra. 



Las hijas de Reutemann en Monaco, 1980. 




Reutemann en sus años como vencedor en las carreras argentinas. 




La prensa del corazón siempre explotó el lado más atractivo de 
Reutemann para presentarlo como idolo de quinceañeras y de otros 
seguidores . 



Más fotos que parecen propias de revistas del corazón 
y no de la prensa deportiva. 




Releyendo las revistas argentinas como "Corsa " con sus muchas entre- 
vistas a Reutemann a lo largo de su carrera deportiva, se puede reconstruir 
muy bien cómo se vivió en Argentina cada una de sus temporadas en la 
fórmula uno asi como los cambios en la actitud de Reutemann ante cada 
temporada, desde sus principios como piloto desconocido en la fórmula 2, su 
recuperación tras el accidente en Thruxton y su lesión en el tobillo, el 
año 1973 con su imposibilidad de estar al nivel de Fittipaldi, Cevert, 
Peterson y Steward, el año 1974 con su consagración, la bajada de nivel en 
1975 y 76, sus entrenamientos "hasta matarse y dar todo lo que podia dar" 
en Ferrari, su forma extraordinaria en Lotus al principio de 1979, su bajón 
tras Hockenheim 1979 hasta Monaco 1980, su mejor preparación fisica 
( gimnasia de resistencia y footing)y su nivel muy alto en 1981 en plena 
madurez . 



Con Colin Chapman, que quería hacerlo campeón del mundo y con el que acabó 
peleado porque no quería dejarlo ir de Lotus. 




Reutemann en la actualidad cuando pilota su turismo de competición 
para divertirse. 



Reutemann en uno de esos autos de los años 50 que vio por primera vez 
en una carrera en Buenos Aires cuando no entendía gran cosa de este 
deporte, a sus 14 años. 




La prof esionalidad de Reutemann, admitida por todos, consistía 
también en una preparación física diaria, que según el mismo 
Reutemann era lo más duro de su profesión: su entrenamiento diario 
de gimnasia y footing. 




Inglaterra, 1974. 



Reutemann en la actualidad en sus campos de soja. 




El matrimonio Reutemann hacia 1973. 




Otra foto más con Reutemann trabajando a su estilo: a base de muchas 
notas . 



Montjuich 1975: la curva de la Rosaleda, daba miedo ver pasar esos 20 
coches en un circuito rodeado de guardarailes y de árboles y farolas, 
si uno solo de esos pilotos cometía un error, todos los autos que 
venían detrás de él lo chocaban sin remedio. Las primeras vueltas 
fueron demenciales en medio del ruido ensordecedor de los motores. 
Luego ocurrió el accidente de Stommelen en la vuelta 22 y los 
espectadores españoles fueron corriendo hacia la parte alta del 
circuito donde sonaban las sirenas de las ambulancias: querían ver 
sangre y muertos, todo fue muy vergonzoso, muy morboso. 



Yo tenia 14 años entonces y no sabia nada de carrera de coches pero 
lo que vi allí, en ese circuito tan bonito y tan imposible, con 
todos esos autos de carrocerías de fantasía, con todo ese ruido 
infernal, me impresionó tanto que desde entonces me convertí en un 
fanático de ese deporte. 




Cora Reutemann: "Veía partir de mi casa a mi padre para correr alguna 
carrera en algún país y me preguntaba si volvería a verlo vivo " . 



Enrique Reutemann y Flora Molina, padres de Reutemann, gente dura del 
campo, según Reutemann: "trabajaban como bueyes ". Nunca financiaron la 
pasión por los autos de su hijo y además el padre decia que las 
carreras de fórmula uno eran "un circo infame dirigido por gente que 
parece traficantes de drogas". De ideología conservadora, matricularon 
a Carlos en el colegio de los jesuitas de Santa Fe, algo que el 
adolescente Reutemann no vivió precisamente con alegría, debido al 
internamiento . Las enseñanzas de los jesuitas sin duda influyeron al 
joven Reutemann en su conducta en el futuro, según conceptos de 
honestidad y rectitud, asi como en su religiosidad católica que le 
llevaría a decir muchos años más tarde que "Dios ya le había dado 
mucho y no podía darle además el campeonato del Mundo en Las Vegas". 



Con su padre Enrique trabajando en sus 
propiedades . 




Enrique Reutemann tras la retirada definitiva de su hijo en 
1982: "Los campos están muy descuidados y es hora de que 
se dedique a ellos". 




Reutemann en su infancia, con una apariencia muy germánica aunque 
vistiendo pantalones gauchos . Iba y volvía del colegio con su hermano 
en un caballo y el principal problema que tenia en esos años eran 
los rayos , contra los cuales se refugiaba en ensenadas. 



Más fotos encontradas en internet 



Estudiando el circuito a pie. 

Como explica Pandolfo en su libro, Reutemann se sabía de 
memoria todos los más mínimos detalles de cada circuito e 
incluso de los accesos desde su hotel hasta el mismo 
circuito. 




Italia 1981 , con casi 40 años , ya se le notan 



1975 : la temporada parecía que iba a ser dominada por 
Reutemann y Pace pero luego Lauda empezó a ganar 
carreras con facilidad mientras que los Brabham , sin casi 
presupuesto, se hundían. 

Fittipaldi, como el año anterior, se dedicó a ser regular y 
acabó segundo. Hunt ganó su primera carrera. 




1978 : Enzo Ferrari contrata 



al debutante Gilíes Villeneuve 



como segundo piloto del maduro Reutemann. 



1976 : Pace, Murray y Lole. 



Su peor año de profesional, en Lotus , 1979, con el equipo en baja 
forma y el Lole intentando superar este contratiempo con su 
profesionalidad . 




El primer año en Williams, 1980 , empezando otra vez 
casi desde cero, con su cotización a la baja, construyéndose 
otra vez un nombre poco a poco, como en todo lo que ha 
hecho en la vida, según dice en el libro de Pandolfo. 




Ganando en Monaco 1981, 
su circuito más difícil de dominar. 
Los primeros años nunca estaba a gusto en ese trazado : 
" es como ir en bicicleta por el comedor de tu casa " . 




Uno de esos días en que era mejor no molestarlo con 
preguntas ni pedirle un autógrafo. 



Su primera victoria en Sudáfrica, 1974. 
De sus 14 victorias en fórmula uno se saca más jugo que de 
las docenas de victorias conseguidas por otros como Prost. 
Schumacher o Vettel que las ganaban como si salieran a dar 
un paseo. Las victorias de Reutemann tienen más contenido 
porque sabemos lo que le costó ganar cada una de ellas, sus 
problemas y sus luchas. Como decía el mismo Lole : "ganar 
un Gran Premio es algo muy difícil, pueden pasar muchas 
cosas que lo impidan ". 




En Italia le llamaban "Karl I " porque les parecía muy 
germánico el tipo. 




Reutemann era conocido en Saint Jean Cap Ferrat por ser 
muy ordenado, cada día pasaba a la misma hora a comprar 
por el supermercado y la librería. 

Hay muchos rasgos de la personalidad de Reuteman que 
son, cómo ese, muy suizos. 




En el libro de Pandolfo, dice que estaba loco cuando 
trabajaba en la fórmula uno, todo el día y todo el año 
pensando en las carreras, en cómo rebajar una 
centésima de segundo, en cómo ir más rápido. Dice 
que era un actor que interpretaba el papel de piloto de 
fórmula uno, en los circuitos, como hacían los demás 
pilotos, pero que no quería intromisiones en su vida 
privada donde podía ser él mismo al fin. 





I: 




L Busque al equipo 

FILIOL, IOTA IOTA, MOUIO.BRINDISI, 

JUEGAN EN LA SELECCION PARALEN 




En el libro de Pandolfo, el Lole dice que una de las 
grandes dificultades de pilotar un fórmula uno 

es el intenso calor que se sufre dentro del cockpit, 
unos 50 grados, 

debido a la temperatura del motor que está justo 
detrás del piloto. 




Aquí explica la verdadera razón 



por la que no dejó pasar a Jones en Brasil 81 : 



había perdido la carrera anterior por un 

error tonto 



y necesitaba ganar en Brasil. 




I a OVNI* 

DRAMA DE LOS TELEFONI 
IV. LO BUENO. LO MALO 



¡EUTEMANN GOMO USTED 
IUNCA LO CONOCIO 





Felicitado por Colin Chapman : 
"Eres el mejor piloto del mundo" 
( se lo decía a todos ) . 




Ese Brabham de forma triangular 



Nurburgring en 1973. 



La soledad del piloto de fórmula uno 



en Nurburgring 
que era un conjunto de carreteras comarcales 
hechas a pico y pala 
durante el nazismo. 




1974. 




Como modelo publicitario . 



Antes de terminar 
una vuelta...ra estoy 
pensando en la que viene 




r 





En Argentina tenían mucha información sobre su piloto 
nacional, 

pero en España casi no sabíamos nada de él. 
Las revistas francesas como "Sport Auto" 
eran pro-Lauda 
y anti-Reutemann. 
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Brasil 1981, una carrera que no podía regalar como la 
anterior, a Jones, que no quiso estar en el podio. 
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El artista y su instrumento . 

Se cuidaba y entrenaba todo el año como si fuera un 
violinista de concierto o un cirujano de élite , necesitaba 
estar al máximo de condiciones para pilotar un fórmula uno 
y ganar, en una actividad donde un parpadeo de un instante 
podía enviarte contra los raíles y sentir un poco más los 
reglajes del auto te podía dar una centésima de ventaja. 




Las dudas que tenían los mismos argentinos sobre 
Reutemann. 




También en scalextric. 




GABRIEL PANDOLFO 

SER O NO SER 

BIOGRAFIA DEPORTIVA, SENTIMENTAL Y POLITICA DE 

CARLOS ALBERTO REUTEMANN 



SUDAMERICANA 

Libro muy bueno, bien escrito y documentado, 
dice cosas como que el Lole se come las uñas, 
que como político parece Peter Sellers en la película 
"Being there" ( Bienvenido Mr. Chance) en la que un 
jardinero simplón llega a ser consejero del presidente 
de los USA. 



El poster que regalaba la revista "Sport Auto" en 1978. 



Suecia 1975, 

cuando estaba ganando la carrera , 
que perdió por un neumático defectuoso. 




Soledad otra vez tras la carrera. 




En la granja familiar . 

Parece que habían muchas lechuzas por esos lugares , pues le 
gustaba abatirlas con su carabina , lo cual ponía enferma a 
Mimicha. 




Como salido de una película de los años 
20, de Rodolfo Valentino o así. 



Una lucha que duró más de 
seis horas. San tama riña (24) 
perseguido por Reutemann 
(22). Ninguna de las dos má- 
quinas, terminaron la prueba. 



REUTEMANN, DE VICENZO, GOLF.... 



ün hecho realmerrte signrii- 
cativo para el deporte de la 
ciudad de Rosario se registró 
este fin de semana. La presen- 
cía de dos figuras de notorie- 
dad a nivel mundial practican- 
do un mismo deporte. Estamos 
hablando del campeonísimo 
"Spaghetti" Roberto Oe Vicen- 
20 y de Carlos Alberto Reute- 
mann. Con la participación de 
49 te r cetos se cumplió en los 
iinks del Rosario Golf Club la 
clásica prueba "Laguneada 
Austral Líneas Aéreas", com- 
petencia esta que vlrtualmente 
constituye la Iniciación del tra- 
dicional torneo de golf del Li- 




Carlos Alberto Reutemann y 
Roberto De Vicenzo, dos figuras 
bien criollas y de prestigio 
internacional jugando al golf 
en equipo en el torneo 
rosa riño. Quintos en la 
clasificación general. 



toral que anualmente hace 
disputar la institución rosarlna. 

Sorprendido, De Vicenzo, 
acotó: "Aflojé ché, que voy a 
pasar calor; tenía la Mea que 
Cactos era un 22 de handteap 
pero con sorpresa veo que m 
un 16 y tiene condicione* para 
progresar notablemente. Su 
"máquina" functena bien". 

Carlos Reutemarm, por su 
parte, manifestaba con mucha 
satisfacción: "Ee para mi una 
gran oportunidad la que brinda 
Roberto. Es un valor tndtecutf- 
do en el mundo entero y estar 
junto a él resulta un halago 
personal muy dtftcH de oivi- 




dar". Poco después termina- 
ron de recorrer los 9 primeros 
hoyos con 5 bajo el par. Buen 
trabajo de ambos y la culmi- 
nación parcial de una expe- 
riencia distinta. 

Por supuesto, no se dejó de 
lado ei comentario sobre 
el automovilismo Internacional, 
manifestando Reutemanrn, que 
lo único seguro por ei momen- 
to es la realización del Gran 
Premio de la República Argen- 
tina. "Me atrevo a decir — con- 
tinuó expresando Carlos — que 
puede peligrar la temporada 
por ef problema del combusti- 
ble". 




Es archisabido ya al entusiasmo 
de Reutemann por el golf, 
Por ello no resulta extraño que 
se prenda en todas las que pueda. 




La clasificación de >a Laguneada fue la siguiente: 

19 Ferguson^Premolini-ftuiz 58 hoyos 

29 Núñez-Navarro-Libero 5» 

3? Camuso-fíossi-Nari 59 

4^ Rancugni-Meyer-Sowa 62 

5* Moírna-ReutemanfvDe Vtoenzo» 82 

6 9 Baravalle-Noguerol-Fidel De Luca . . 63 

7? Sampelll-Arce-NIcolosi 64 

8^ Rossi-Ofaz Qreen-Monray 64 

9* Qonadio-Peccrenino-CaMao 64 




EL DEBUT DE REUTEMANN 

CON LA TRIBUNA 
EN EL BOLSILLO... 




Casi un adolescente 

y ya muy fanático de las carreras de autos. 




Argentina 1974. 




Destrozado tras el atropello accidental del mecánico 
de Osella , 
Bélgica, 1981. 



Este es el trabajo que hacía Piquet en 1974 cuando era 
el mozo de la limpieza del equipo Brabham 

y Reuteman le gritaba cuando no le limpiaba bien el 
casco. 

Piquet se vengaría 7 años más tarde... en 1981. 

La temporada 1981 fue bastante esperpéntica, 
deberían haberla ganado los Renault turbo que eran 
los autos más veloces pero sus motores se rompían 
constantemente. Jones y Piquet cometieron varios 
errores en carreras que no puntuaron y Reutemann , 
mientras tanto, seguía liderando el campeonato, 
equivocándose a su vez, quizás por la presión y el 
desgaste de mitad de temporada, en Holanda al 
intentar pasar a Laffitte sin casi espacio, en vez de 
aguantar toda la carrera detrás de él para sumar puntos, 
en Alemania por romper un motor viejo en vez de 
aguantar y sumar puntos y en Canadá bajo la 
lluvia,por salirse de la pista y no sumar puntos. Al 
final ganó Piquet en la ultima carrera por pura suerte, 
Reutemann tenía la caja de cambios mal y el mismo 
Piquet estaba al borde del desmayo en las últimas 
vueltas por agotamiento pero aguantó milagrosamente, 
para pasar la línea de meta , desmayarse luego y 
vomitar. 




!Con Hunt también jugaban al ... scalextric ! 




Muy creyente y con un concepto del destino 
seguramente de origen cristiano. 



Fangio siempre dijo de Reutemann 
que era un piloto inteligente. 




El lindo Lole, como le llamaban de niño, cuando 
parecía un muñeco, podría haberse dedicado 
perfectamente a modelo de publicidad. 





1971, en la fórmula 2, 

cuando vivían " como gitanos". 

Y sus hijas lloraban por la noche y no le 
dejaban dormir. 




Concentrado antes de la salida, 
como si rezara. 




Con Lauda en 1974. 




Inconsolable después de abandonar en Argentina 1974 
por culpa de un poco de nafta. 





MONTJUIC 



En mayo de 1975 , 

en plena primavera mediterránea catalana, 

cuando esta tierra se presenta más hermosa y exhuberante. 

Los equipos llegan al circuito , que está en una pequeña montaña 
al lado del centro de Barcelona . 

El estadio de atletismo sirve como boxes para los autos. 

Alan Jones, un debutante australiano, escribirá en su libro de 
1981 : 

"Me hizo una gran impresión el estadio, parecía romano y 
nosotros parecíamos los gladiadores ". 

Estábamos en 1975, 

el dictador Franco era un anciano moribundo 
y el país, aunque estaba totalmente controlado por los franquistas, 
ya iba a la deriva, 

con la "chapuza" ( las cosas que se hacían mal, improvisando, a 
última hora y como en un país tercermundista) 

que se había adueñado de España en esos últimos años de la 



dictadura militar. 

En ese contexto llega esta carrera de Fórmula Uno en Barcelona. 



Los organizadores, muy franquistas, 

empiezan a pelearse con los pilotos y los dueños de los equipos ya 
el viernes . 

Los pilotos y sus mecánicos ven que los guardaraíles están mal 
puestos, 

en algunos faltan las tuercas y otros están mal atornillados. 

Los pilotos ya llegan a Montjuic con una prevención contra este 
circuito, 

al que consideran muy peligroso 
porque los autos de fórmula uno , 

en los dos años que han pasado desde la última carrera aquí, 

han adoptado neumáticos y alerones más grandes y la velocidad 
en curva se ha incrementado. 

Montjuic ya no sirve para la fórmula uno de 1975, 

es demasiado peligroso. 

Además, los pilotos ven que los guardaraíles están mal puestos. 



Van a hablar con los organizadores 

y durante la noche los equipos de obreros colocan bien los 
guardarafles, 

ayudados por algunos mecánicos de los equipos. 

Pero los pilotos siguen descontentos a la mañana siguiente, 

exigen que se coloquen dos chicanes , 

una en la curva del Estadio y otra en la curva Sant Jordi , 

los dos puntos más rápidos del circuito 

y donde un auto podría salirse del trazado 

y chocar contra el público, 

que además está demasiado cerca de la pista. 

Los organizadores se niegan a hacer nada. 

Por un lado, son fanáticos de este circuito y no quieren 
modificarlo en absoluto, 

están tan "enganchados" a Montjuic que no se dan cuenta de lo 
peligroso que es. 

Por otro lado, como franquistas que son, 

consideran que la profesión de piloto de carreras consiste en 
jugarse la vida en circuitos peligrosos 

y que los pilotos no tienen derecho a quejarse . 




Lauda en sus mejores años. 



Hunt y Scheckter , sudafricano de origen lituano , vencedor enla 
carrera anterior. 





Pace, Lauda, Watson , Mass, Fittipaldi, Jarier. 



Lauda y Forghieri , el ingeniero de Ferrari. 
Depailler y su Tyrrell 

( curiosamente los apellidos "Depailler " y " Reutemann" 
quieren decir lo mismo, en francés y alemán : 
" el chico que amontona el heno en el pajar " ). 




Reutemann con el ingeniero de Brabham , Murray . 




Pace gana en el Gran Premio de Brasil unos meses antes. 



Los mejores pilotos en las carreras anteriores 
Pace, Reutemann, Lauda, Hunt . 




Lauda, nieto de un emigrante gallego en USA e hijo de un 
norteamericano capitán de la aviación USA destinado en Austria, 
casado con una rica heredera de empresas papeleras, 

corría en autos con la oposición de su familia, 

tuvo que pedir un préstamo bancario para llegar a la fórmula uno y 
decia que en su familia austríaca todos sus miembros siempre 
habían sido gente importante del país 

y que él estaba obligado a serlo también. 

Fue en ese año 1975 cuando empezaron a llamarlo : "la 
computadora" . 



Estos pilotos jóvenes de 1975 chocan frontalmente con los 
franquistas de la organización de Montjuic ( como también le 
pasaba a la nueva generación joven de españoles ). 

Los pilotos, algunos de ellos medio "hippies " y play-boys , como 
Lauda y Hunt, 

reaccionan mal ante la prepotencia de los organizadores, 

sobretodo porque muchos de los pilotos proceden de países 
europeos democráticos 

y les cae fatal el estilo franquista de los organizadores. 

Los pilotos amenazan con no correr si los organizadores no 
instalan dos chicanes en el circuito. 

Por su parte los organizadores reaccionan como reaccionaban en 
esos años todos los franquistas : 

amenazan con retener los autos y con llevar ajuicio a los equipos 
y los pilotos por incumplimiento de contrato, 

enviando a la policía franquista a precintar los autos. 

Fittipaldi, Lauda y Reutemann son los pilotos más críticos con el 



estado del circuito. 

Reutemann está preocupado por la posibilidad de que un auto 
choque contra el público en la parte más rápida del circuito ( el 
estadio ) . 

Fittipaldi propone no correr el gran premio . 

Lauda se lleva muy mal con los organizadores, 
a los que no aguanta su estilo de "ordeno y mando" típicamente 
franquista . De hecho, Lauda también se llevaba mal con Enzo 
Ferrari por lo mismo ( lo llamaba " un capo de la mafia"). 

Hay que decir que unos meses antes el entonces inspector de 
circuitos de la FIA, Jean Pierre Beltoise, 

había dado el visto bueno a Montjuic, 

equivocándose totalmente pues debería haber exigido a los 
organizadores que instalaran al menos una chicane en el Estadio. 

El sábado ( tal y como recoge un reportaje de "Informe Semanal" 
para la TVE , con Javier Basilio ) 

siguen las discusiones entre los pilotos y los organizadores. 

Finalmente, ante la amenaza de judicialización del asunto por 
parte de los organizadores, 

los directores de los equipos ordenan a sus 
pilotos que salgan a entrenar . 

Fittipaldi rueda a baja velocidad y luego se va el circuito. 
Dice que no va a correr el domingo, 



se lo puede permitir porque es el campeón del mundo vigente 

pero los otros pilotos se ven obligados a correr , de mala gana. 

Lauda y Regazzoni de "Ferrari" se aprovechan de la situación 
para salir a ganar la carrera 

y marcan los mejores tiempos en los breves éntrenos que se 
pueden correr el sábado. 

Reutemann y Pace, del equipo "Brabham" ruedan a bajo ritmo 
y registran los dos el mismo tiempo, 
en las últimas posiciones de la parrilla. 

Los otros pilotos salen a entrenar y al final de la sesión , 
la parrilla de salida resulta muy extraña, 
con pilotos de tercera fila en las primeras posiciones. 



Fotos muy reveladoras de esos días, 



con la policía franquista presente por todo el circuito 



y los raíles mal colocados . 



Algunos mecánicos de los equipos ayudaron a poner bien las 
tuercas de los raíles. 

Es posible que todo fuera un sabotaje por parte de los obreros que 
debían colocar los raíles, 

en esos días los comunistas, que estaban muy perseguidos por la 
policía franquista, 

estaban muy infiltrados clandestinamente entre los obreros 
españoles 

y lideraban la única oposición organizada que existía en España 
contra el franquismo. 

Es posible que los obreros colocaran mal los raíles a propósito 
para fastidiar a sus patronos, los organizadores de la carrera. 
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Lauda inspeccionando los guardarafles . 



Ese año Lauda lucía su mejor forma, va a ganar el campeonato de 
1975 

y todavía queda lejos su accidente de un año más tarde con un 
tractor que le fastidiará unas costillas 

y su todavía peor accidente en Nurburgring que le afeará el rostro. 

Por esos días, Lauda llevaba una vida de play-boy como James 
Hunt 

y según explica Alan Jones en su libro de 1981 : 
"Lauda se paseaba por los boxes como si mera un oficial de las SS, 
sin hablar con nadie ni mirar a nadie, 




Javier del Arco, el gran periodista del motor, 
entrevistando a Reutemann. 




Fittipaldi solamente dará algunas vueltas en los éntrenos, 

a baja velocidad 

y luego se irá a su hotel. 

El domingo no se presentará en la carrera. 

Fue el único piloto consecuente con su pensamiento 
de que el circuito era demasiado peligroso, 

él que había ganado la carrera de f- 1 aquí en 1973. 



Foto de Fittipaldi y Cevert en el podio de Montjuic en 1973, junto 
al entonces Príncipe y los jerarcas franquistas. 




1975 : Ronnie Peterson con su esposa en la recta de salida, 
era el piloto preferido por los periodistas españoles 
y por el público, 

porque era muy espectacular . 




Rolf Stommelen era un piloto alemán de segunda fila 

que corría para el equipo de Graham Hill : "Embassy" . 

Sin quererlo, se convirtió en el involuntario protagonista de lo que 
sucedió el domingo. 

Gracias a los entrenamientos tan extraños del sábado, 
Stommelen salía en una buena posición en la parrilla de salida. 




Tony Brise era otro piloto debutante ese día en Montjuic. 

En esos años, en España había la noción de que las carreras de 
autos y motos eran un deporte muy peligroso, para locos. 
Desde el accidente en los años 50 del aristócrata y play-boy 
Alfonso de Portago en las Mil Millas italianas, donde murieron 12 
personas además del piloto , en la España franquista las carreras 
de coches estaban muy mal vistas, como algo diabólico. 



Por esta razón no habían circuitos permanentes en el país, excepto 
el Jarama que fue construido por el club RACE y Calafat que era 
más pequeño y construido por aficionados con dinero pero que 
casi no funcionaba porque siempre tenía pleitos con los vecinos 
que se quejaban del ruido . 

Debido a ello, los pilotos españoles, sobre todo los de motos, se 
veían obligados a correr en pruebas muy peligrosas en circuitos 



urbanos o polígonos industriales . 

En los años 70 habían unos 10 pilotos españoles que podrían 
haber llegado a la Fórmula Uno, además de Paco Godia y Alex 
Soler Roig que lo consiguieron en los años anteriores , pero se 
encontraban con pocas oportunidades en España, sin sponsors y 
sin ayuda oficial . 




Kuru Villacieros y Salvador Cañellas. Junto con Celada, Juan 
Fernández , Valls, Zanini , Zapico , Baturone y muchos más 
pilotos españoles de los años 70 , podrían haber llegado a la 
Fórmula Uno si hubieran encontrado sponsors. Al final el único 
que llegó fue Villota, no el mejor de ellos pero sí el más hábil 
encontrando sponsors ( era economista de profesión). 
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El domingo 27 de Mayo de 1975 se dio la salida al Gran Premio, 
sin la participación de Fittipaldi, el campeón del mundo . 




Los dos Ferrari en cabeza seguidos por Andretti y Hunt 




Llegan al rasante del estadio entre un ruido atronador 



Detrás de los líderes y en posiciones retrasadas 
Pryce , Jochen Mass, Reutemann. 




Lauda y Regazzoni en el rasante del estadio. 



Pero al bajar hacia la curva de Miramar,la más lenta del circuito, 
Lauda y Regazzoni tienen un toque 
y chocan luego contra los guardarafles. 




El accidente podría haber sido ya gravísimo si todos los autos que 
venían detrás hubieran colisionado en cadena, 



pero no fue así y se quedó en un susto. 



Lauda y Regazzoni tienen que abandonar antes de haber dado ni 
una sola vuelta. 




Lauda, con ayuda de gente, lleva su Ferrari a la escapatoria que 
hay después de la curva de Miramar y deja su auto aparcado allí , 
cerca del nuevo edificio de la Fundación Miró, 



un edificio que sorprende a todos los que no lo habíamos visto 
aún, por su modernidad. 



El Ferrari estará allí aparcado durante mucho rato sin que nadie lo 
toque, a pesar de que el público pasa por su lado todo el rato . 
Yo también veo al Ferrari más tarde y me sorprende lo pequeño 
que es, casi un kart pero con grandes ruedas . 



Yo estoy en la curva Font del Gat, junto a un restaurante que hay 
allí. Tenía 14 años y no sabía nada de carreras de coches, ese día 
estaba allí por casualidad, mis padres iban una o dos veces al año a 
Montjuic a comer en el restaurante La Pérgola y ese día estábamos 
allí y vimos que habían carreras de coches. 



Nos quedamos a ver el espectáculo, tras pagar la entrada (mucha 
gente se colaba por los muchos resquicios que había entre los 
árboles del parque ) . Lo que me sorprendió más fue el 
apocalíptico ruido que hacían esos 20 coches en las primeras 
vueltas, era atronador, daba miedo, bajaban los autos de la curva 
del museo Etnográfico hacia la Font del Gat , todos tan juntos 
que casi se tocaban uno al otro, y cuando desaceleraban todavía 
hacían más ruido, como de petardos fuertes. 

Yo pensé que esos pilotos debían estar locos para conducir a esa 
velocidad por esa pista llena de raíles, árboles y farolas, sin 
ninguna posibilidad de escapatoria en caso de que algún auto 
cometiera un error, pues los otros coches que venían detrás iban a 
golpearle sin remedio en un choque en cadena. 

Era una cosa de locos y daba verdadero miedo. 

Las primeras vueltas fueron demenciales, se dieron varios toques 
entre autos, Andretti, Hunt ... parece que los pilotos estaban muy 
nerviosos, quizás por los hechos del día anterior con los 
organizadores, quizás por la presión de tener que aprovechar ese 
día que los pilotos de los mejores equipos estaban o fuera de 
carrera o retrasados. 




Luego la carrera se fue estabilizando y se convirtió en ir viendo 
pasar a los autos, más separados ahora, se les oía llegar desde 
Miramar, luego daban la curva del Museo que era un poco como el 
Karrusel del Nurburgring , era lenta y nosotros podíamos ver a los 
pilotos casi desde arriba . 

Los autos bajaban hacia la Font del Gat y luego desaparecían . 

No conocía ningún auto ni piloto y el único nombre que me 
sonaba era el de Fittipaldi. 

Los autos que me impresionaron más fueron unos blancos 
(Brabham) y unos negros ( Lotus JPS y Shadow). 




Reutemann. 




Andretti. 



La carrera se tranquilizó entre las vueltas 5 y 24. 




Tony Brise. 




Jacky Ickx 




Así se veían los autos desde la Font del Gat. 




Ickx y Mass. 




PACE Y PETERSON. 




Brambilla casi tocando los raíles. 



La curva después de la Rosaleda , la del Museo Etnográfico, 
con Barcelona al fondo, 

una imagen que las Olimpiadas de 1992 van a popularizar en todo 
el mundo. 



Jacky Ickx. 




Watson. 




Andretti. 




Peterson y Mass. 




Regazzoni. 



Reutemann. 




Scheckter y Mass. 




Tom Pryce. 




Jochen Mass, al que luego le darían la victoria, por dársela a 
alguien. 




Mark Donohue. 



Stommelen . 




Carlos Pace 




Luego, hacia la vuelta 25 , de repente no pasó ningún coche más. 
Se hizo un gran silencio. Unos 5 minutos después se empezaron a 
oir las sirenas de las ambulancias y la gente empezó a decir " Un 
accidente" , "Se veía venir" , "Tenía que pasar" , empezaron a 
correr hacia la zona alta del circuito donde se oían las ambulancias, 
eran cientos de personas, quiizás miles los que se pusieron a correr 
hacia allí. 



Me di cuenta de que querían ver el accidente, querían ver los 
muertos, la sangre, todo por el puro morbo. 



Me avergoncé de ellos pero en esos años los españoles éramos así, 
muy brutos, por la dictadura. 




El auto de Stommelen perdió su alerón trasero en la parte más 
rápida del circuito, justo antes del rasante del estadio 
y , desestabilizado, fue a chocar contra el público, 

matando a cuatro personas. 

Stommelen sufrió varias fracturas . 




Pace venía detrás de Stommelen y frenó todo lo que pudo, 



se ven las marcas en el asfalto de su auto o del de Stommelen. 



En los primeros minutos tras el accidente, miembros de la 
organización intentando ayudar a las víctimas. 



No me moví de la Font del Gat y media hora después la gente 
empezó a decir que no habría más carrera, que se había 
suspendido. 



Así éramos los españoles en esos años. 



Con mis padres nos fuimos hacia la salida de Miramar, allí vi el 
Ferrari de lauda a un lado y , al fondo, en el rasante del estadio, se 
veían miles de personas arriba y abajo caminando por la pista . 



El Brabham de Pace estaba junto a un 
guardarail, después del rasante. 

Pace estaba sentado en uno de los neumáticos de su Brabham , 
pensativo, nadie se atrevía a decirle nada y estuvo así como 15 
minutos. 



Supusimos que debía ser uno de los pilotos implicados en el 
accidente. Nos fuimos a la ciudad y comiendo en otro restaurante 
vimos en el telediario que habían muerto 4 personas en el 
accidente. 



Todo ello me impresionó tanto que al día siguiente compré todos 
los periódicos y revistas que hablaban del tema. Así me enteré del 
nombre de los pilotos, de los equipos y de cómo funcionaba la 
Formula uno. 



La revista "Fórmula", donde escribía Javier del Arco sus 
completos reportajes sobre cada Gran Premio. 



A partir de entonces me convertí en un fanático de este deporte, 
siguiendo las carreras del Mundial y comprando las revistas 
especializadas, como "Fórmula" y "Sport Auto". 



Enlos días siguientes, los organizadores se defendieron diciendo 
que el accidente había sido causado por un fallo en el alerón del 
auto de Stommelen y no por una deficiencia del circuito. 



Era una verdad a medias, porque si hubieran instalado una 
chicane en el estadio, el accidente no se habría dado ( porque el 
alerón solamente se desprende en las zonas más rápidas) o habría 
sido mucho menor. 



Los juzgados retuvieron unos días el auto de Stommelen pero al 
final no hubo ningún juicio por los cuatro muertos en el accidente . 
Los organizadores escurrieron el bulto con el argumento de que 
había sido un fallo en el auto y así quedó todo. En otro país más 
avanzado, los organizadores habrían sido llevados a juicio por 
homicidio involuntario. 



Por su parte, los pilotos, hasta el día de hoy, no quieren recordar 
esos tres días, que para ellos fueron infernales, y ni Lauda ni 
Reutemann han querido comentar años más tarde lo que pasó, 
seguramente por remordimientos de conciencia al no haber hecho 
lo mismo que Fittipaldi, negarse a correr en un circuito peligroso 
y haber tomado la salida . 



Para los pilotos , fue un suceso muy negro propio de un país 
tercermundista dirigido por militares incompetentes , 
impresentables ante la Europa democrática. 



Como escribió Javier del Arco, el mejor periodista del motor en 
España , en la revista "Formula" unas semanas después, la quinta 
víctima de esos hechos fue el circuito de Montjuic, nunca más se 
celebraron carreras de autos allí. 



Lass carreras de motos continuaron hasta los años 80 cuando otro 
accidente mortal convenció definitivamente a los pilotos que 
Montjuic estaba maldito . 



Hace pocos años se han celebrado carreras de exhibición a baja 
velocidad de coches históricos, pero incluso así se ha dado un 
accidente mortal con un auto que se salió de la pista y mató a un 
espectador. 



Realmente Montjuic es muy hermoso pero como tantas otras cosas 
muy bellas, puede causarte la muerte. 



Montjuic, en esos días grandiosos en Cataluña con esos grandes 
cielos y esa luminosidad tan mediterránea, era sublime como 
experiencia estética, con esos juegos de luces y sombras sobre los 
autos y la pista, debidos a los árboles que estaban tan cerca del 
asfalto . 



Para los pilotos, era un circuito que daba miedo, especialmente la 
parte de bajada pero que también daba mucho placer porque cada 
curva era interesante y estaba rodeada de referencias visuales 
bonitas, como árboles, palacios, museos, estatuas. 

Además era un circuito donde nunca se cansaban de dar vueltas y 
más vueltas, por el aliciente del desnivel de las dos partes del 
trazado, la alta y la baja. 

Para el público, era el mejor circuito del mundo para ver 
maniobrar a los pilotos , en un entorno maravilloso. 

Montjuic era un poco como el símbolo de lo que es Cataluña y 
los catalanes, 

que en un buen día son el mejor país del mundo, el más bonito, 
donde se dan los acontecimientos más sublimes, sean artísticos, 
deportivos o cualesquiera, 

pero donde con frecuencia también se dan al mismo tiempo la 
chapuza, la incompetencia, los nervios y la muerte . 



Es lo mismo que cientos de escritores han dicho sobre la fiesta de 
los toros, pero aplicado aquí a las carreras de coches. 



Fotos de carreras en Montjuic en los años anteriores : 



Salida de la carrera de 1971, con los autos bien limpios y 
relucientes. 




El estadio en 1971 




La curva de Miramar en 1971. 




1971. Tomando el Font del Gat . 




Eses del segundo Museo en 1971. 




1971. 



Saliendo de Font del Gat 
hacia Teatro Griego. 




1971, con el Palacio al fondo. 



Salida en 1973. 



Esta foto es la más representativa de lo que significaba , para el 
público, ver una carrera en Montjuic. 

Fittipaldi perseguido por Reutemann en 1973. 




La parte del circuito antes de la recta de salida, con el mar a la 
derecha , en 1973. 




La salida de las carreras de motos se daba en la parte baja del 
circuito. 




Las motos todavía tenían menos protección que los autos, 
solamente unas balas de heno. 




La curva del Museo Etnográfico o "pequeño Karrusel". 




Subiendo hacia el Pueblo Español. 




Curva de la Guardia Urbana. 



La curva de Miramar, sin raíles. 




La entrada al circuito por la Feria de Muestras. 




Recta del Palacio. 




Graham Hill después de su accidente en el rasante del estadio , en 
1969. 




1969 : ni Hill ni Rindt imaginaban lo que les esperaba. 



Curva del Teatro Griego. 




1973 




Ronnie Peterson en la curva Técnica, con su estilo tan 
espectacular que encantaba al público , 1971. 




Peterson en 1973 , derrapando, por supuesto. 




1973 , Hulme abordando la Técnica. 




En 1969, el público tocando la pista, muy peligroso. 



En Montjuic también se corrían pruebas nacionales de turismos. 
Las eses . 




Las eses del segundo Museo . 




1969. 




Reutemann en 1973. 




Salida de las motos en la recta frente al Palacio. 



En 1969 . 



Las eses del segundo Museo ... 




.saliendo de la curva del Teatro Griego. 




m 



Carreras en los años 30. En esa época se mataron muchos pilotos 
en los Grandes Premios porque no llevaban cinturón de seguridad 
ni barras de protección. 



Urbanización de la montaña de Montjuic en 1929 para la 
Exposición Universal. 

El secreto de por qué Montjuic resulta tan adictivo tanto para los 
pilotos como para los espectadores hay que buscarlo en el trazado 
de sus curvas, diseñadas según los conceptos de los ingenieros de 
carreteras catalanes de esa época ( de entre los años 20 y los años 
70). 

A estos ingenieros les gustaba trazar curvas de estilo "voluptuoso 
mediterráneo" y Montjuic está lleno de este tipo de curvas, así 
como muchas carreteras catalanas construidas en esa época. 

Además, estos ingenieros aprovechaban los mejores lugares para 
colocar allí estas curvas, en los lugares con más belleza natural . 

Como resultado, podemos encontrar por toda Cataluña curvas de 
ese tipo que además están en lugares muy bonitos o 
espectaculares. 



Varias generaciones de pilotos de autos y de motos catalanes se 
formaron conduciendo por este tipo de curvas, que exigían pilotar 
más con "dos cojones" que con técnica , además al estar situadas 
en lugares inspiradores, los pilotos se sentían impulsados a 
jugársela en cada curva de ésas . 

Por eso Montjuic es un trazado 

que gusta tanto a los pilotos : es bonito, las curvas son interesantes, 
es placentero , no cansa nunca y además los pilotos se sienten 
inspirados a darlo todo en ese entorno . 



Por si faltara poco, en Montjuic se veían carreras muy 
emocionantes, especialmente las de fórmula uno de 71 y 73, que 
tuvieron muchas alternativas y cambios del líder, resultando en 
carreras " como deberían de ser " todas las carreras, muy 
emocionantes y espectaculares. Nada que ver con las carreras de 
fórmula uno actuales que se disputan en circuitos estúpidos llenos 
de curvas raras , carreras que degeneran en aburridos desfiles. 

Los organizadores y el público esperaban que la carrera de 1975 
sería igual de buena, y en parte lo fue porque en sus 25 vueltas 
recorridas hubo muchos cambios de líder y al final el accidente 
fue como el de Rindt y Hill en el 69, en la zona del estadio , pero 
mortal esta vez. 

Las fotos de Montjuic en los años 60 muestran a pilotos, 
especialmente de motos, que conducen como lo hacían en esa 
época en España, a base de furia y poca técnica . Carlos Saura, el 
director de cine, corría en motos por entonces y decía que lo dejó 
porque veía que nunca ganaba una carrera y que los que ganaban 
se jugaban la vida y él no estaba dispuesto a hacerlo. 




El parque de atracciones 

funcionaba en los años 70 en Montjuic, 

al lado del circuito. 




Montuic actualmente : la entrada por la Feria de Muestras. 




Teatro Griego. 




1969. 



La Font del Gat . 




1971, Cevert con su Tyrrell. 




Dos pilotos de motos de los que " se la jugaban". 



Las carreras de autos, a pesar de ser siempre lo mismo, 
cambian en cada año, porque cambian los pilotos, cambian en su 
forma, en su físico, en sus vidas privadas , cambian las modas 
cada año, cambia la situación política o económica, cambia todo . 

Por ello , mirando todas estas fotos se pueden detectar los 
cambios que se han dado en el país y en el mundo cada año y cada 
década. 

Los aficionados a este deporte necesitan que cada año haya algo 
nuevo en él, autos nuevos, pilotos nuevos, circuitos nuevos. Esto 
se aprecia sobretodo en la fórmula uno porque allí se concentra la 
mayor parte del talento y del dinero. 



Siguiendo las fotos de las vidas de los pilotos vamos viendo cómo 
cambian, como se vuelven más maduros, cómo dejan de ser 
jóvenes ambiciosos llenos de ganas de triunfar, 

algunos llegan a este deporte sin estudios y son gente vulgar pero 
con los años y el dinero que van ganando, mejoran su nivel 
cultural y personal, 

otros pilotos son apasionados de los autos y del pilotaje a los que 
no les interesa nada más de lo que ocurre en el mundo pero con los 
años se van instruyendo y se van haciendo más sabios, condición 
necesaria en todo campeón. 

En los años 70 hay muchos cambios de año en año, llegan nuevos 
pilotos, la carrocería de los autos cambia, aparecen nuevas 
innovaciones técnicas, 

pero para el público hay que conseguir que los autos sean 
atractivos y cada año se renuevan en su estética . 

Los pilotos que ya no son jóvenes confían su trabajo en su 
profesionalidad y sapiencia técnica mientras notan cada año que 
les cuesta más soportar las largas carreras y el desgaste físico 
consiguiente 

así como las largas temporadas en la que es fácil perder la 
dirección del objetivo final, por cansancio acumulado. 

Muchos pilotos ganan los campeonatos, no porque sean relamente 
mejores que los otros pilotos, técnicamente, sino porque aguantan 
mejor esas largas temporadas y no empiezan a cometer errores 
cuando llega el desgaste físico a mitad de la temporada 

o cuando después de una carrera buena no consiguen reunir 
fuerzas para la siguiente y bajan en su rendimiento. 



El campeonato del mundo de fórmula uno premia a los pilotos 
que aguantan mejor toda una temporada sin bajar en sus 
performances y sin cometer errores, 

así como a aquellos pilotos que son capaces de hacer una gran 
carrera en un circuito favorable a ellos pero en todos los demás 
circuitos también. 

Jacky Stewart ha sido, sin duda, uno de los campeones de la 
fórmula uno más equilibrados y prudentes, a la par que experto en 
las técnicas de pilotaje. 

Basta este comentario suyo para entender su mentalidad , tras la 
muerte de Cevert en Watkins Glen en 1973 : "Le dije que no 
tomara esa curva con esa marcha porque el coche se ponía 
inestable y no se ganaba tiempo y no valía la pena arriesgarse a 
chocar contra el guardaraíl". 

Hay un escrito suyo ( publicado en la revista del Real Automóvil 
Club de Cataluña , hacia 1970 ) en la que explica todo lo que 
tiene que hacer para dar una vuelta a Monaco a todo ritmo ; 

describiendo todos los cambios de marcha que debe hacer, todas 
las irregularides del asfalto que debe tener en cuenta, todas las 
particularidades de cada curva , cómo debe dar gas y frenar en 
cada una de ellas, a qué debe estar atento en cada sección del 
circuito, cómo debe dar un ligero contravolante aquí o allá. 

Para dar una sola vuelta a Monaco, Stewart debe seguir una 
"partitura" escrita por él mismo sobre qué debe hacer en cada 
curva y en cada momento con el auto. 

En este piloto escocés no hay improvisación ni conducción por 
intuición : 

todo lo que hace con su auto de fórmula uno está estudiado y 



clasificado en sus notas. 

Pilotar su auto en carrera es como tocar una partitura donde todo 
ya está escrito lo que debe hacer: solamente le queda tocar bien 
esa partitura en la carrera. 

Los entrenamientos sirven para escribir la partitura con todos sus 
detalles , una partitura que se tocará exactamente como está escrita, 
en la carrera. 

En los entrenamientos, además, se buscan los mejores reglajes 
para ese circuito y los pilotos más " sensibles" a las reacciones de 
su auto son los que encuentran los reglajes más convenientes. 

Por ello, el piloto de fórmula uno es un profesional tan 
especializado y que hace un trabajo de tanta precisión como lo 
pueda ser el violinista de concierto o el cirujano de primera línea. 

Y por la misma razón, el piloto de fórmula uno lleva una vida tan 
ordenada y meticulosa en su preparación física y mental como la 
que debe llevar el violinista o el cirujano : 

ninguno de ellos se puede equivocar en su trabajo de gran 
dificultad. 

Eso es así en teoría , aunque muchos pilotos de fórmula uno 
llevan en realidad una vida propia de estrellas del rock. 

En los años 70, el estilo "racional" de Stewart fue seguido 
sobretodo en los años 70 a 73, pero otros pilotos impusieron sus 
propios estilos más tarde : Peterson con sus derrapajes ( que 
hacían creer al público que pilotar bien un auto de carreras 
consistía en hacer eso mismo), Fittipaldi con sus carreras "a la 
espera de acontecimientos" , Lauda con su cerebro privilegiado , 
Hunt con su improvisación genial, Reutemann con su estilo 
académico clásico, Andretti con su estilo surgido de pilotar 
cualquier cosa con ruedas aquí o en USA, Villeneuve con su estilo 



de llevar los reflejos humanos al límite como hacía cuando corría 
sobre el hielo y muchas otras variantes según cada piloto. 

El estilo de Stewart era el propio de la escuela inglesa de pilotaje, 
donde se buscaba el divertirse pilotando en circuitos rápidos y 
fáciles, como son la mayoría de los circuitos ingleses, sobretodo 
los contraídos sobre antiguos aeródromos, aplicando una serie de 
técnicas , haciendo un buen trabajo y poco más, 

en ningún caso jugándose la vida en cada curva como un loco. 

Aveces ganaba uno y otras veces ganaba otro ( como le dijo 
Stirling Moss a Fangio en una ocasión ) porque ese día estaba mas 
fino o en mejor forma 

y las carreras no consistían en hacer adelantamientos 
espectaculares y grandes derrapajes ( como quieren ver los 
ignorantes sobre este deporte) 

sino que eran una especie de exhibición de autos de carreras y de 
técnicas de pilotaje y de puesta a punto , ganando un día uno y 
otro día otro. 

Los pilotos eran "gentlemen" porque debían serlo, ya que si 
cometían un error, podían matarse ellos y los pilotos que iban 
detrás. 

No eran gente vulgar que iba a adelantar a los demás de cualquier 
manera para humillarlos. 

Eran gente con cabeza que conocían los peligros de su deporte y 
que salían a aplicar las técnicas que conocían y hacer una buena 
conducción , de ninguna manera salir a hacer el loco. 

Alfonso de Portago no era así, este aristócrata español que vivía 
como un play-boy, probaba todos los deportes y conducía su 



fórmula uno ( que se había comprado con su dinero) como un loco. 
Quería probarlo todo en la vida y hacer muchas cosas y no le 
importaba morir joven . 

Con esta mentalidad no se puede uno subir a un coche de carreras , 
porque serás un peligro para tí y para los otros pilotos. 

El piloto de careras no es un loco de la velocidad como dicen los 
que no conocen este deporte, ni un obsesionado por ir cada vez 
más rápido, ni un neurótico que no puede vivir sin sentir las 
sensaciones de desplazarse como un dios por el asfalto, sin casi 
rozarlo , ni un acomplejado que necesita el poder de sentir un 
motor potente a su espalda para sentirse que es "ALGUIEN". 

Un piloto de carreras es un artista de la conducción y un técnico 
y muchas veces no disfruta su trabajo mientras pilota porque está 
pendiente de no cometer ningún error y de hacer todos los 
movimientos de brazos y pies bien. 

El verdadero piltoto de carreras disfruta su trabajo después de la 
carrera, si ha ganado. 

Este deporte consiste en aliarse con la máquina y bailar juntos, 
piloto y auto , 

conociéndose muy bien uno al otro 
y exprimiendo todo lo que pueda dar 
de sí cada uno, 

sintiendo cómo el auto le influye 
y cómo él influye en el auto , 

porque el piloto, una vez está dentro del cockpit, influye en las 
reacciones del auto, no solamente pilotándolo sino también con su 
manera de ver, de maniobrar, de dejar que el auto se desplace en 
las curvas . 



A su vez el auto influye en el piloto porque le obliga a hacer un 
esfuerzo que no es el natural en el hombre : 

sentado, haciendo fuerza con los brazos ( si el monoplaza tiene la 
dirección dura) , aguantando todo el cuerpo las sacudidas y los 
golpes por los baches en el asfalto así como las fuerzas 
gravitatorias en las curvas , 

acumulando un gran desgaste por todas estas tensiones en el 
cuerpo, gastando fondo físico ( ganado haciendo footing u otros 
deportes clásicos) 

pues el piloto acaba cada carrera con todo el cuerpo desencajado 
y debe recuperar su forma de atleta clásico pacticando otra vez 
gimnasia, footing, lo que sea , al día siguiente. 

En caso contrario, si se vuelve a subir a un auto de carreras, todo 
le va a salir mal y va a dar pena, porque estará en mala forma. 

Es un deporte de alianza con la máquina y de trabajo conjunto con 
ella. 

Cuando el piloto pone a punto el monoplaza, está sintiendo todo lo 
que hace la máquina en cada curva 

y lo procesa en su mente para ajustar el auto en sus reglajes en la 
mejor dirección para ir más rápido. 

Es un deporte de minusválido, el piloto deja de ser un hombre 
normal para convertirse en un cyborg sin piernas que confía todos 
sus movimientos a una máquina que puede ajustar según lo que su 
propia mente quiera, sea para ir más rápido, para ir más suave, 
para ir con más sub viraje o con más sobreviraje. 



El automovilismo es un deporte muy caro , excepto si practicas la 
especialidad del karting. 

En los años 70, la fórmula uno dejó de ser financiada por cada 
equipo para pasar a llevar publicidad de los sponsors. 

Los autos eran cada vez más caros y los pilotos cobraban cada 
vez más. 

Teníamos a los 20 mejores pilotos del mundo que podían conducir 
los mejores monoplazas existentes, carísimos, y luego teníamos un 
público de 100.000 personas que querían todas ellas probar uno de 
esos monoplazas pero que no podían . 

Este deporte se desvirtuó para convertirse en el alivio de las 
frustraciones del hombre medio de suburbio o de barrio, que al ver 
la arrancada de una carrera de fórmula uno, se creía que todo 
consistía en tener un gran motor detrás y sentirse poderoso 
mientras se ganaba mucho dinero y se gozaba del estilo de vida 
propio de los pilotos de carreras : lujos, mujeres y glamour. 

En los años 70 se potencia esta imagen de los pilotos, para 
conseguir sponsors y el público de bario cae en la trampa y se cree 
que conducir un fórmula uno es ser más atrevido que los demás y 
jugarse más el físico en cada curva, sin que este tipo de público 
mayoritario en los años 70 conozca las técnicas de este deporte ni 
sus particularidades. 

Yo también era un fan de este tipo en los años 70 y me compraba 
todas las revistas en las que salían los pilotos y coleccionaba los 
posters. 



Conduzca como 
Wun [M'ofesional 
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in famoso piloto de carreras 

explica cómo mejorar la destreza al volant, 

para mayor segundad personal 



AL terminar la temporada de 
A carreras automovilísticas de 
i \ 1973 me sentía orgulloso. 
Había ganado por tercera vez el 
campeonato mundial y, cuando se 
llega a la cima tras competir con 
los mejores pilotos del mundo, 
hay motivo para sentirse satisfecho. 
En efecto, así cerraba con broche 
de oro mis diez años como corre- 
dor profesional, y parecía el mo- 
mento oportuno para retirarme. 

Además, tenía otra razón para 
^ contento: había participado 



El piloto escocés 
Jackie Stewart, cam- 
peón mundial en 1969, 
1971 y 1973, y autor 
de este artículo, se re- 
tiró en octubre de ese 
último año de las 
carreras automovilísti- 
cas, a la edad de 34 
años. Durante su ca- 
rrera, ganó veintisie- 
te competiciones del 
Grand Prix, más que 




' Mt d¡¡5 ° lr o cor, ^ Gra nd Prix, más que 
^Port e . c °rredor en la historia de 



no hihL Ca 7 e í; aS P rof ^onales y 
no había sufrido un solo rasguño 

das P e„ ar , de 135 me í° raS in ~ 
aas en los automóviles y en las 

pistas durante los últimos años, las 
carreras siguen siendo una profe- 
sión peligrosa. Si había podido evi- 
tar accidentes mortales fue gracias 
a la suerte, a mi elección de equi- 
pos y a mis mecánicos, pero tam- 
bién a que presté siempre la máxi- 
ma atención posible a las medidas 
de seguridad. 

Nadie llega jamás a dominar por 
completo un automóvil. Esta má- 
quina caprichosa es capaz de po- 
nernos en situaciones que el hom- 
bre no logra controlar, y en un 
instante puede convertirse en un 

pistas serán utne.s y ^ 
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i ación. Este hábito 
i, «na en cuerpo y alma 
¿tntO cerrárnos la 
¡L, a j nos ajuatamoi el ero- 
i s .ouridad, entramo* en 
Stundo nuC Hay que apartar 
¡ SSlc todo lo demás. Hasta 
£ movimiento» mas señemos, co- 
mo soltar el treno de mano y em- 
plear correctamente los mtermi- 
UMites vi separamos de la acera, 
deben hacerse de manera conscien- 
te N no rutinaria. Tenemos que 
sincronizarnos mental y físicamen- 
te con los diversos elementos de la 
conducción: en el interior del co- 
che, con el tablero de instrumen- 
tos, el volante y los pedales; y 
en lo que respecta al exterior, con 
el tráfico y el estado del tiempo. 

Puede decirse que la concentra- 
ción me salvó la vida por lo menos 
en una ocasión. Corría la prueba 
clasificativa de velocidad la víspe- 
ra del Grand Prix sudafricano de 
1973 cuando, de pronto, viví la 
pesadilla de todo piloto: pisé los 
frenos al ir a tomar una curva... y 
el pedal se hundió hasta el fondo. 
Sin frenos, me dirigía a 290 kiló- 
metros por hora hacia las tribunas, 
donde había unos cinco mil espec- 
tadores. Con la máxima concentra- 
ción empecé a prepararme para un 
choque. En la fracción de segundo 
que me quedaba, hice girar las rue- 
das de manera que al rozar sobre 
el pavimento, los neumáticos, de 



una anchura muy superior a tí 
normal, redujeran la velocidad 
crucé los brazos sobre el p ec h 
para protegerme y apoyé bien 1° 
cabeza en el respaldo del asien tí 
para no desnucarme en caso d 
que el coche chocara hacia atrá? 
Milagrosamente, el patinazo surtió 
efecto: mi automóvil se detuvo 
diez centímetros de las tribunas ! 
salí ileso. ' ' 

Previsión. Esto es una cons. 
cuencia de la concentración, u * n 
sexto sentido que desarrolla el 
piloto. Cuando éste piensa atenta- 
mente en la conducción y sincro- 
niza sus movimientos con las 
condiciones de la carretera y del 
tráfico, puede prever lo que van a 
hacer los demás conductores y los 
peatones y tomar las medidas ade- 
cuadas. Al adelantar, por ejemplo, 
si se prevén los movimientos del 
tráfico, mirando tanto al fren;, 
como por el espejo retrovisor, se 
sabe exactamente en qué momento 
se debe hacer esta maniobra «n 
peligro. Entonces se puede pa* 
al carril izquierdo con ua** 
miento fácil y suave del coen 
no habrá necesidad de tren 
volver al carril derecho-- ^ 

La previsión pr ot ^ a |a * 
,or contra lo V*¿£°£,* 
tuación más V*®"? á*£t 




Si el <^ , | 0 s 

movimientos* 
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ífídicio cl otr o 

,utoin« va a <? a /Ja vuelta 

lldistninuye la velocidad, cambia 
. «OSÍción de las manos en el vo- 
ante-- aunque haya olvidado ha- 
or la señal reglamentaria. 
*" Recuerdo un accidente que me 
ocurrió en Escocia cuando tenía 
dieciocho años y mi futuro como 
corredor no era más que un sue- 
no Avanzaba cuesta abajo a 110 
kilómetros por hora y alcancé a 
un camión. Inicie la maniobra para 
adelantarlo cuando, de pronto, sin 
hacer ninguna señal, cl camión em- 
pezó a girar y a interponerse en 
mi camino para desviarse por una 
carretera lateral. Viré para evitar 
el choque, traté de tomar el mismo 
desvío y, al no lograrlo, terminé 
estrellándome contra un poste de 
telégrafos. El coche sufrió muchos 
daños, pero por fortuna yo salí sa- 
no y salvo. Hoy sé que aquel ac- 
cidente era evitable. Debí haber 
previsto lo que el otro conductor 
se proponía hacer, aun cuando no 
hiciera ninguna señal. 

Consideración. Acaso parezca 
extraño el empleo de estas pala- 
bras en boca de un corredor de las 
añidas competiciones automovilis- 
tas, pero de hecho constituye 
una de las técnicas de seguridad 
™ a s importantes. Los buenos pilo- 
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(frenar ciar u 

etc.) con m u P n ÍO VÍrajc < a <ic- 

raayoría de w " n que i a 
Sf* aprc c ia r OS ^P C a 7 d ores no 
Adores más exaltan ° S com P e - 

«era de pro^ 0 ^™» 

en efecto a nti ;„ mismos. 

ocurra un acc dtte^So^enT 
P-ta de carreras como p 6 a n s o 
dominical, el automovilista ¿ se- 
gunda categoría es el que se com- 
porta con incorrección al volante. 

Para el que tiene que conducir 
todos los días, la consideración es 
aún más importante, puesto que 
nunca se puede estar seguro de 
que los demás conductores estén 
totalmente atentos. Por tanto, an- 
tes de iniciar cualquier maniobra 
(como arrancar, cambiar de carril 
o adelantar) pondere el efecto que 
ésta pueda tener sobre los demás. 
Baste un pequeño ejemplo: antes 
de parar en un pavimento resba- 
ladteO, toque ligeramente cl peda 

para ambos de 1968 

El Grand Pnx a le ™ madamC nte 
fue una carrera extrem ^ ^ 
difícil. Aquel día la P o _ 
^.MvSlS en densa . lu- 



^> A la velocidad de 

-^•laiii^. 1_^U5> UUCiiuo y* — • neblina. ^ f00 nn 

S a sus riva.es para £ ¿j£,™f^£™Jo. 



tos 

Pierios en peÍig"ro", ni impiden 
^e les adelante un coche más 
d c ° 2; y a pesar de que los coches 
ni im rreras no tienen luces de pare 
diea . mitcnlcs - ,os corredores in- 
lo que se proponen hacer 



ia ' , ,„ P u uní».' , 

veían lifta el adc lantaba 

sr- p-- «*•■ ' ! 



e. concentrándome, previendo 
la» curato y considerando con to- 
do cuidado por dónde podía ade- 
lantar a otro con el mínimo riesgo 
para el para mí. logré ganar por 
más de cuatro minutos; acaso haya 
sido la mejor carrera de mi vida. 

Cuando veo que una persona 
ní- aburre al volante, conduce me- 
cánicamente, sin placer, quisiera 
enseñarle a sentir su automóvil. 
Seria una especie de educación de 
la sensibilidad para automovilistas. 
Al fin y al cabo, cada coche tiene 
su propia personalidad y se com- 
porta según se le trate. 

Por ejemplo, un coche de Fór- 
mula I es como un brioso pura 
sangre, inquieto y nervioso, que 
responde al más ligero toque. Du- 
rante una carrera hay que "per- 
suadirlo" de que haga exactamen- 
te lo que uno quiere; si se le trata 
con brusquedad, se volverá con- 
tra el piloto como una fiera Es- 
ta delicada relación entre el con- 
ductor y su máquina es especial- 

c U !? portmnle cuando se < oma 

una curva a gran velocidad. Des- 
« •<* graderíos puede parecer aue 

ú vXulo r fi . CS / UVÍCra 
el eítrí" 5' frCnar « P atí "á> por 
extremo de la curva haciendo 



tticos, y acelerar 

, íT ra , de c,la ' Pero 

el piloto guía el co 

'ente P° r la Wm, cui! 
alterar el delic ado 

• ritmo de la máquina 
mientras se encuentra en una 
tuación poco estable. 

También tenemos qu e procurar 
conducir lo más limpia y suave 
mente que nos sea posible; lograr 
una "armonía con el coche", fa- 
se puede cambiar de velocidad 
con tal seguridad que ni siquiera 
se sienta, y frenar acariciando el 
pedal de manera que el vehículo 
ruede hasta detenerse, en vez de 
parar en seco. La economía de 
movimientos resultante elimina 
muchos esfuerzos y tensiones, tan- 
to para nosotros como para el co- 
che, el motor, la transmisión, los 
frenos y los neumáticos; y, sobre 
todo, ahorra gasolina. 

A esta técnica la llamo "Fór- 
mula Finesse", y para enseñarla 
marco una pequeña pista en for- 
ma de slalom en una zona donde 
no haya peligro, como en un es- 
tacionamiento. Luego coloco un* 
palangana ancha y poco profanos 
sobre el capó del motor, la s«K? 
con esparadrapo y echo enjjj 
una pelota. Se trata de recon* 
la pista a una velocidad rsv*^ 
ble, pero tan suavemente 
pelota no se salga de la P*¡ ^ 
na. Para lograrlo se ne< j£ i í l0 ¿ 
cent ración y previsión. ~ uCÍr cof 
que no es necesario con si 
una pelota sobre el capo- £ & 
el automovilista imagina m 
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allí, estoy seguro de que mejorará 
mucho su manera de conducir. 

No se preocupe si corre menos. 
El tiempo que pierda estará más 
que compensado por su tranqui- 
lidad y la economía de su coche. 
Recuerdo un experimento realiza- 
do por dos pilotos alemanes hace 
algunos años. Concertaron una 
"carrera" de 1.500 kilómetros pa- 
ra llegar a encontrarse en deter- 
minado lugar. Uno de ellos con- 
dujo con calma, obedeciendo todas 
las normas de tráfico y observando 
en general las reglas de la "Fór- 
mula Finesse". El otro se dirigió 
a su destino a toda máquina. El 
conductor temerario llegó apenas 
31 minutos antes que su contrin- 
cante, pero gastó cuarenta litros 
más de gasolina y decuplicó sus 
probabilidades de accidente. 

Hoy, los automóviles se perfec- 
cionan constantemente; pero, por 
seguros que sean, la gente seguirá 
matándose o sufriendo heridas si 
los automovilistas continúan cho- 
cando contra muros o unos con- 
tra otros. Por tanto, hemos de me- 
jorar el elemento humano, que 
constituye el factor más importan- 
te de la seguridad en carretera. 

Sería conveniente que todo con- 
ductor practicase en alguna pista 
especial de adiestramiento super- 
visada por la policía o por clubs 
de automovilismo. No basta leer 
en un manual, por ejemplo, que 



la manera de controlar un pati- 
nazo es hacer girar las ruedas de- 
lanteras en la dirección del desliza- 
miento; resulta mucho más eficaz 
conducir en una zona especialmen- 
te acondicionada para ensayar sin 
peligro patinazos y vueltas en re- 
dondo. Así experimentaríamos las 
sensaciones de desorientación e in- 
defensión que acarrean ciertas si- 
tuaciones aprendiendo a hacerles 
frente sin perder la serenidad. 

La mayoría de las personas ne- 
cesitan una fuerte impresión para 
convencerse de que hay que ser 
cuidadoso al conducir. Si yo fue- 
ra instructor de una auto-escuela, 
sometería a mis alumnos a acci- 
dentes simulados, como hacer que 
atropellasen muñecos de goma en 
forma de escolares o cochecitos de 
niño. También los obligaría a ver 
películas de accidentes para que 
comprendieran que el automóvil 
no sólo es brillante carrocería y 
sonido estereofónico, sino que tam- 
bién tiene un aspecto trágico. 

Conducir un automóvil tiene 
que ser una actividad continua y 
creadora, que se practica durante 
toda nuestra carrera como auto- 
movilistas. Recordemos que el 
factor más importante de la segu- 
ridad es nuestro propio comporta- 
miento tras el volante.... no sólo 
en la carrera que se emprende pa- 
ra ganar, sino también en la que 
corremos para sobrevivir. 



Tratemos siempre de ser un poco más bondadosos de lo necesario. 

— James Barric 



Jackie Stewart, a pesar de su dislexia o gracias a ella, 
desarrolló un estilo de pilotaje muy meditado y razonado. 

En los países comunistas también se celebraban 
carreras de coches pero con monoplazas muy 
sencillos y baratos y los pilotos eran los mismos 
mecánicos. Los gobiernos comunistas consideraban a 
este deporte como un deporte de resistencia física y 
de conocimiento de la máquina y de los límites del 
piloto, un deporte mental que exigía una buena forma 
física . 



Montjuic en la actualidad : carreras de exhibición a baja 
velocidad . 




Montjuic en la actualidad : recta de salida . 




Esta foto resume todo lo que era Montjuic. 



Las pruebas de auto-cross eran baratas, divertidas , con coches de 
desguace en circuitos de tierra , en los años 70 en España cuando 
no había dinero para nada más. 



Circuito de tierra de Terrassa. 





***** 
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La pista de karts que había en las afueras de Terrassa, en los años 
70. 



ir 



.1 presidió d todo </<• /.is .utnuUU. «I* f pngaotC OUBJO ,1. [| entidad tcrrav*nst\ (Foto: Cristóbal Castro). 



electoral del Partido Socialis- 
ta en el ejerc icio del poder. 
(Información en la página 
11). 



Manuel Sánchez 



«Cañas», campeón 



de España de 



kartina 



El piloto terrasseng 
Manuel Sánchez «Cañas* 
so ha proclamado en Za- 
ragoza eampeon de Espa- 
ña de karting ea la cate- 
goría de 250 con cambia 
Es fa primera vez que oon- 

siiiuc este título y en una 
anterior edieion lialna oh- 
tviúdu la segunda plaza, 
ttirtieiparon tamUien en 
erta emnpiiieum. dentro ' 

de la categoría sénior, otros 
dos pilotos de nuestra ciu- 
dad, Jordi PuigdeUívt)] v 
Melchor Barrera. (Infor- 
mación en págpna 16). 




De te q uí en la a derecha, Jordi Puigdcüívol, Manuel Sánchez j \ft*i< i»«»r Bintn, /«»- tras terra»ww« 
complUeton en Zaragoza. (Fbtcn Miqud WundetJ 
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0 y vuelta más 
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corredora amátenla A 

burtíng 9Q dicmi 

ena en d ciicuito de 
Kartíng Iferrassa 



Karting 




Karting Terrassa quiere promocionar 
este deporte en las pistas de Can Trías 
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Cinco pilotos del Karting 
Terrassa, en Ampuriabrava 

Cinco pilotos del Karting Ten-assa participarán el pmxi- 
Z TTT e " un * prucba del Campeonato ele Catalu- 

S;t^r a r° r intervendrán los terrajen** 
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Dos terrassenses dominaron la 
carrera de karts de Matadepera 

Mucho público en una carrera que tuvo ciertas lagunas organizativas 



Con unas dos horas 
de retraso sobre el 
horario previsto se 
inició el pasado 
sábado la anunciada 
carrera de karts que 
incluía el programa de 
la Festa Major de 
Matadepera-84. El 
circuito, aunque de 
trazado urbano, 
permitió que se 
apreciara un excelente 
nivel entre los 
participantes, que 
pusieron a prueba 
tanto sus motores 
cornos sus ríñones 
contra los baches que 
presentaba el piso de 
las calles por donde 
se dibujó el circuito. 

El mucho público y la jxx-a 
organización fueron fas facto- 
res externos más resaltablcs en 
la carrera de karts dd pasado 
sábado en Matadepera. Mu- 
cho publico que se agolpaba 
en tas curvas más cerradas del 
trazado y poca organización 
qutr obligaba a improvisar las 
vudtas inmediatamente antes 
de la salida de los participan- 
tes y a restringir los premios a 
los sanadores. AJ final dos ca- 
rreras para cuatro catenorias. 

t La primera manea, para 
los cubicares inferiores, tuvo 
poca historia. El kart número 
cuatro salió en primera posi- 
ción y no la abandonó ya en 
ningún momento a pu4r de 
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So hubo problema» en La salida. 



tener que doblar a varios pi- 
lote*, retrasad* js. 

En la categoría K-2 (250 ce) 
hubo más emoción, al menos 
aJ principio y. si bien la pri- 
mera posición estuvo definida 
rápidamente, la lucha por los 
demás lugares de la clasifica- 
ción tuvo su ínteres. 

Pero fue al acabar la com- 
petición cuando empezaron 
los problemas. La organiza- 
ción, que se había comprome- 
tido formalmente y por carta 
a hacer entrega dé unos pre- 
mios en metálico que iban 
desde las quintv mil pesetas 
para el ganador hasta fas diez 
mil para el segundo v las cin- 
co mil para d tercerex tan sólo 



repartió siete, cinco y tres mil, 
respectivamente. Hubo quien 
se conformó y hubo quien na 
Joaquim Parera, tercero en la 
categoría Nacional (100 ce), 
quien, además de no \er las 
cinco mil prometidas, se que- 
do sin trofeo y aseguraba que 
no había recibido ninguna 
justificación por los cambios 
acontecidos. La organización, 
según nos decía Jordi Puigdo- 
meoech. uno de sus responsa- 
bles, no respondía a sus com- 
promisos porque la carrera, 
que en un principio estaba 
pensada para dos categorías, 
finalmente incluyó cuatro. 

Salvador Cot 
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Sánchez, 
vencedor 

en la 
categoría 
reina 

Sánchez, vencedor ra Ji 
categoría reina. Manuel 
Sánd icz. subeamprán de 
España en K-2 ycoropo- 
líente de la escudera Ir* 
rassensc Egarcar, ganó é 
sábado sin problemas. En 
la tercera vudta )i nuo* 
daba en la cabeza con su 
kart de tecnología no ja 
nacional sino local. Y aa 
hasta la meta por un cir- 
cuito bastante dificulto» 
«lleno de baches, tnuy 
malo*, sobre todo tenien- 
do en cuenta este tipo 
de vehículos no lleva sut- 
pensión y el piloto se a> 
caja a escasos cenuinetrai 

dei sudo. 

Péro la victoria fue n> 

lativamente fácil, «no, to 
ha costado mucho- ^ 
cias al motor Derbi ~» 
de seis marchas cx*np£ 
lamente afinado P°^T 
csoidcríaíkínue^^ 
dad y. naturalmente 
lialiiiidad del con**?' 



En Terrassa habían varios constructores de karts, 
como Miguel Tapias, de "Arisco", 

"Hispakart" 



y "Egarkart" . 




Miguel Tapias. 




En la Rambla de Terrassa , en los años 60 corrían en karts 
durante la Festa Major. 



La pista de karts de mi colegio. 



El campeonato de F-1430 era el más barato para 
monoplazas en España en los años 70, 

eran autos muy sencillos con un motor de Seat 1430. 



